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rattigheter som flygpassagerare regleras i EU-férordningen
261/2004. Reglerna giller for alla flygningar fran en flygplats
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FORORD

Varje land har en myndighet som ansvarar for tillsynen 6ver
flygbolag. | Sverige 4r det Transportstyrelsen som ar utpekad
av regeringen. Transportstyrelsens tillsyn utévas 6ver den
civila luftfarten och sarskilt med avseende pa flygsiakerheten.

Luftfarten dr i hog grad internationell och svensk luftfart
verkar i en alltmer konkurrensutsatt miljé. | takt med att
regelverket som styr luftfarten harmoniseras i Europa och
implementeringen av regelverket standardiseras okar férut-
sattningarna for marknadens aktorer att fritt etablera sig
i Europa och dra nytta av den gemensamma europeiska
marknaden.

Flygbolag som har sitt site i Sverige far ett tillstind av
Transportstyrelsen att bedriva luftfartsverksamhet. Ett krav
ar att flygbolaget ska ha sina flygplan registrerade i Sverige.
Andra flygbolag som flyger pa Sverige har Transportstyrelsen
inget tillsynsansvar 6ver, till exempel Ryanair eller Norwegian.
Det dr den irlindska respektive den norska myndigheten som
ska se till att deras bolag uppfyller kraven for att fa bedriva
verksamhet. Transportstyrelsen kan genomfora inspektioner
av utlandska luftfartyg som landar pa svenska flygplatser, sa
kallade rampinspektioner, och kontrollera bland annat att
luftfartyget och dess utrustning uppfyller uppstidllda krav, att
sikerhetsutrustning och ndédvindiga tillstand finns samt att
besittningen har nédvindiga kvalifikationer.

| Europa forbjuds flygbolag som anses vara osikra att bedriva
verksamhet i europeiskt luftrum. En forteckning over
flygbolag som har belagts med verksamhetsférbud eller vissa
driftsrestriktioner inom EU:s medlemsstater samt Island,
Norge, Liechtenstein och Schweiz (medlemmar i EES och
EFTA) publiceras i en EU-forordning och uppdateras med
jamna mellanrum. Myndigheter i Europa och EASA (den
europeiska byran for luftfartssikerhet) samarbetar for att
uppritthélla samma niva pa flygsdkerheten over hela Europa.

Luftfarten ar ett sikert transportmedel. For att bibehdlla en
hog sikerhet krivs att luftfartens olika aktorer (flygbolag,
myndigheter, EASA) tar sitt ansvar och arbetar tillsammans.

Denna utgava av Flygtendenser belyser flyget ur resendrens
synvinkel. Artiklarna behandlar till exempel férberedelse
infor flygning och rittigheter for passagerare. Dessutom
aterfinns de aterkommande avsnitten om miljd, Human
Factor / Minniska-Teknik-Organisation, flygsikerhet och
trafikstatistik.

Ingrid Cherfils
Luftfartsdirektor
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Daniel Hellstrém, daniel.hellstrom @transportstyrelsen.se

FLYGPLATSEN - MER AN
BARA STARTEN PA DIN FLYGRESA

Flygplatsen ar inte bara den plats ddar du som resendr bor-
jar och slutar din flygresa. Pa en flygplats sammanstralar
en mingd olika aktorer, allt fran den stidfirma som stadar
flygplanet infor avgang till de restauranger och hyrbilsfore-
tag som erbjuder sina tjinster till passageraren som nyligen
landat. Medan passagerare och bagage toms fran ett flyg-
plan som nyligen landat ska flygplanet pa kort tid tankas,
avisas och goras fardigt for néasta avgang. Flygplatsen med
dess aktorer ar darfor en viktig kugge for att uppriatthalla
en hog siakerhet inom luftfarten. Det stills harda krav pa
de anldggningar och utrustningar som finns pa en flygplats
och dven pa den organisation som ansvarar for att driva
flygplatsen sdkert. Allt for att du som resendr ska kunna

kdnna dig trygg pa din resa!

OLIKA KATEGORIER AV FLYGPLATSER

Det forsta som man som svensk resenir tinker pd nir man
hér ordet flygplats dr férmodligen nigon av de stora flyg-
platserna, som exempelvis Arlanda, Landvetter eller Skavsta.
Men det finns betydligt fler 4n si — allt frin sma grisfilt
som mestadels anvinds for privat- och sportflyg, till den
storsta flygplatsen Arlanda, dir det bedrivs internationell
trafik till mer 4n 100 destinationer. Totalt finns det Sver
300 flygplatser i Sverige och dessa delas vanligen in i kate-
gorierna instrumentflygplatser, icke instrumentflygplatser
och helikopterflygplatser.

En instrumentflygplats 4r en flygplats som har nigon
form av radionavigeringsutrustning som stod for piloternas
start och landning vid daligt vider och vid dalig sike. I Sve-
rige finns for nirvarande 50 instrumentflygplatser, varav 40
har regelbunden charter- och/eller linjetrafik (s& kallade tra-
fikflygplatser). En flygplats som saknar alla former av radio-
navigeringsutrustning benimns “icke instrumentflygplats”
och kan dirfér bara anvindas vid vackert vider. Det finns
dven flygplatser som endast fir trafikeras med helikoptrar.

Samtliga kategorier av flygplatser omfattas av Transport-
styrelsens foreskrifter och av myndighetens tillsyn och de
ska ha ett tillstaind av Transportstyrelsen for att fi anliggas,
ett s kallat inrdttandetillstind. Inom ramen for inrittandet

provas flygplatsen bland annat utifrn flygsikerhetskrav,
relationen till 6vrig luftfart och andra trafikslag, miljokrav
och totalférsvarets intressen. Om ett omride diremot en-
dast anvinds for start och landning for egen anvindning, i
en omfattning som ir mindre dn 500 rérelser (starter eller
landningar) per 4r, behdver inte omradet inrittas och be-
traktas dirmed inte heller som en flygplats.

Instrumentflygplatser och vissa helikopterflygplatser ska
dessutom vara certifierade av Transportstyrelsen. Certifie-
ringen bestédr bade i ett godkdnnande av flygplatsens infra-
strukeur (banor, ljus, utrustning, etc.) och ett godkidnnande
av dess driftorganisation.

FLYGPLATSENS INFRASTRUKTUR

Nir man dker bil pa olika platser i virlden kan man slds av
att skyltar, vigmirken och ljus ser olika ut i olika linder. Pa
flygplatser dr diremot allt standardiserat in i minsta detalj.
Ljus, linjer och skyltar ska se exakt likadana ut oberoende
av var i virlden piloten landar. Skylten som visar var flyg-
planet ska stanna innan det far tilltride till en bana pa en
svensk flygplats ska vara identisk med motsvarande skylt pa
en flygplats i Kina. Allt f6r att piloten ska kinna igen sig
mellan olika flygplatser och risken for minskliga misstag
ska minimeras.

Den hoga graden av standardisering innebir i sin tur att
det finns ett omfattande regelverk som styr hur olika delar
av en flygplats ska se ut. De tekniska specifikationerna for
en svensk instrumentflygplats innehéller mer 4n 200 sidor
foreskriftstext. Kraven varierar dock beroende pd verksam-
heten och de mindre flygplatserna har endast ett fatal krav
pa utformningen.

Regelverken for flygplatser utgér frin de standarder och
rekommendationer som utarbetas av FN-organet ICAO
(International Civil Aviation Organization). Standarder
och rekommendationer inom flygplatsomridet finns be-
skrivna i bilaga 14 (Annex 14) till den sa kallade Chicago-
konventionen. Frin och med 2014 kommer det iven att
finnas gemensamma féreskrifter inom EU som reglerar
inscrumentflygplatser.

Infrastrukturen vid en flygplats bestar av minst en start-
och landningsbana med tillhérande taxibanor och plattor,
ljus, instrument, terminaler med mera. Men regelverket
for flygplatsen omfattar inte endast det omrade som finns



innanfor staketet. Ytor som stricker sig langt utanfor sjilva
flygplatsomrédet riknas som en del av flygplatsen och ska
hallas fria fran verksamheter och foremal som kan utgora en
fara for flygplatsens verksamhet. Exempel pa sidana hinder
kan vara hus, vindkraftverk och mobilkranar. Men dven an-
dra typer av anliggningar kan stora verksamheten vid flyg-
platsen. Exempelvis kan en nirliggande soptipp medféra att
faglar ror sig i storre utstrickning kring flygplatsen och dir-
med 6kar risken fér en kollision mellan figlar och flygplan.

FLYGPLATSENS DRIFT

Det ir inte enbart anlidggningarna och infrastrukturen pa
flygplatsen som ir viktiga for att flygplan och helikoptrar
ska kunna landa och starta sikert. For att uppritthilla en
hog sikerhet pd och omkring flygplatsen finns en organisa-
tion utpekad som ansvarar for driften av flygplatsen, dven
kallad flygplatsoperator. Den storsta driftorganisationen i
Sverige dr Swedavia som driver de 11 statliga flygplatserna.
Ovriga instrumentflygplatser igs och drivs vanligen av
kommuner, landsting eller privata foretag, medan de min-
dre flygplatserna utan instrument i regel drivs av flygklub-
bar eller enskilda personer. De helikopterflygplatser som
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finns i Sverige ligger till storsta delen vid sjukhus och igs
och drivs vanligen av respektive sjukhus eller landsting.

Driftorganisationen ska utse en person som har det
overgripande ansvaret for hela verksamheten. Utéver den
verksamhetsansvarige godkinner Transportstyrelsen dven
ovriga personer som ingdr i flygplatsens ledningsfunktion,
vilket vanligtvis dr en operativt ansvarig, en tekniskt an-
svarig och en flygsikerhetskoordinator. Flygsikerhetskoor-
dinatorn, som kan liknas med en kvalitetsansvarig, och den
verksamhetsansvarige genomgdr en separat provning hos
Transportstyrelsen innan de godkinns.

Grunden for Transportstyrelsens certifiering av flyg-
platsen ir flygplatsoperatdrens system for sikerhetsledning
(SMS = Safety Management System). Genom flygplatsens
SMS ska organisationen kunna visa fér myndigheten att
den har ett forebyggande arbetssitt dir verksamheten kon-
tinuerligt foljs upp och dir eventuella brister korrigeras.
Exempelvis ska flygplatsoperatdren fore varje indring som
genomfors pa flygplatsen gora en riskanalys dir alla risker
hanteras utifrin sikerhetssynpunkt. Ett annat exempel ir
att operatoren regelbundet ska utféra revisioner av verksam-
heten for att identifiera och korrigera eventuella brister.
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Driften av en flygplats omfattar alla de aktiviteter som ir
nddvindiga for att piloter ska kunna landa och starta si-
kert. Exempel pa sidana aktiviteter 4r underhall av banor,
ljus och markeringar, snoréjning och tillhandahallande av
riddningstjinst. Men flygplatsoperatéren ansvarar iven
for att sikerstdlla att omréadet kring flygplatsen medger att
flygplan och helikoptrar kan starta och landa sikert. I detta
arbete behover operatéren bland annat sikerstilla att inte
byggnader som kan utgdra en fara for verksamheten tillats
och att trid inte vixer si hoga att de inverkar pa de hinder-
fria ytorna kring flygplatsen.

P4 de mindre flygplatserna ir kraven pd operatoren avse-
virt lagre, men dven hir ska det sikerstillas att anliggningar
och utrustningar kontinuerligt uppfyller kraven i regelver-
ken. Det kan innebira grisklippning av banor, malning av
markeringar och avverkning av buskar och trid som finns
for nira flygplatsen.

ANDRA AKTORER PA EN FLYGPLATS

Férutom sjilva flygplatsorganisationen finns det #ven
ménga andra aktdrer som vistas pa flygplatsen. En instru-
mentflygplats ska till exempel ha en organisation som ansva-
rar for att leda och styra trafiken vid flygplatsen, sa kallad

flygledningstjinst. Foér flygplatser med passagerartrafik
finns det dven oftast krav pa luftfartsskydd' (security), det
vill siga de atgirder som syftar till act forhindra kriminella
och olagliga handlingar riktade mot flyget. Efter landning
ir det nigon som tar hand om flygplanet pd marken och
utfor exempelvis tankning, lastning och avisning. Dessa
ganster kallas oftast f6r ramptjinster och de organisationer
som bedriver tjdnsten f6r handlingbolag. Andra exempel
pa foretag och organisationer som finns pa flygplatserna ir
flygbolag, flygverkstider, flygklubbar, restauranger, hyrbils-
foretag och frakragenter.

Flygplatsoperatoren har det évergripande ansvaret for att
se till ate alla dessa olika aktorer kan vistas pd flygplatsen
utan att det inverkar pa sikerheten. Det sker regelbundna
moten i en sd kallad flygsikerhetsgrupp mellan aktorerna
med syftet att hjilpas at att identifiera eventuella sikerhets-
relaterade brister pa flygplatsen. Genom att alla de foretag
och organisationer som vistas pi flygplatsen samarbetar
skapas forutsiteningar for att du som resenir ska kinna dig
trygg under hela din resa.

1. Seidven artikel om sikerhetskontroll pa flygplatserna pa sidan 22.
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Katarina Karlsson, jurist, Konsumentverket, katarina.karlsson @konsumentverket.se

DINA RATTIGHETER SOM

FLYGPASSAGERARE

Om ditt flyg forsenas, stills in eller om du nekas ombord-
stigning har du ritt till hjalp och stéd av flygbolaget. Dina
rittigheter som flygpassagerare regleras i EU-forordningen
261/2004". Reglerna giller for alla flygningar fran en flygplats
inom EU.Bestimmelserna giller ocksa ndr ett flygbolag som

ar registrerat i ett EU-land flyger fran tredje land till EU.

Oavsett orsaken till flygstorningen (férsening, instille flyg
eller nekad ombordstigning) har du alltid ritt till service och
assistans, det vill sidga olika typer av hjilp fran flygbolaget.
Assistansen kan vara en dterbetalning av biljetten och retur-
flygning eller ombokning till din destinationsort si fort som
mojligt eller vid ett senare tillfille som passar dig, beroende
pa platstillgang. Flygbolaget ska lata dig skicka tvd medde-
landen gratis per e-post, telex eller fax. Du har ocksa ritt att
ringa tva telefonsamtal. Dessutom ska du erbjudas mat och
dryck i skilig proportion till vintetiden. Om du férsenas
en eller flera nitter, eller om det blir nédvindigt med en
lingre vistelse 4n du planerat, ir flygbolaget ocksa skyldigt
att betala din hotellvistelse. Flygbolaget ska dessutom betala
transporten mellan hotellet och flygplatsen.

EKONOMISK ERSATTNING
Om din resa stills in eller forsenas med mer 4n tre timmar
kan du ha rite till ekonomisk kompensation om 250 — 600
euro.” Du behéver inte ha haft nagra utligg for att fa kom-
pensation. Kan flygbolaget visa att flygstorningen beror pd en
extraordinir omstindighet, sisom politisk instabilitet, som
omdjliggor flygningen har du inte réte till kompensation.
Férutom den ekonomiska kompensationen kan du fi er-
sittning for inkop du tvingas gora pd grund av act du bli-
vit forsenad.® Spara dirfor kvitton pa dina inkdp. Ordna
dven med intyg frin din arbetsgivare som du kan visa upp
om du vill ha ersittning for forlorad inkomst. Du kan inte
fa ekonomisk ersittning for psykiskt lidande, besviret att
behéva vinta, obehagskinslor eller liknande pé grund av
det forsenade flyget. Du kan fa hogst 4 694 SDR (sirskilda
dragningsritter) som ersittning for dina utgifter. 1 SDR
motsvarade i snitt 10,25 kronor under &r 2011.4

INFORMATION OM DINA RATTIGHETER

For att du som flygpassagerare ska kunna kinna till och
nyttja dina rictigheter dr flygbolaget skyldige att alltid
dela ut skriftlig information till dig om du drabbas av en
flygstérning. Informationen ska innehélla fakta om dina
rittigheter och om hur du kontaktar den myndighet som
har tillsyn 6ver reglerna. I Sverige 4r det Konsumentverket
som har tillsyn. Du kan dven vinda dig till Allmidnna rekla-
mationsnimnden om flygbolaget inte ger ersittning enligt
forordningen.

KONSUMENTVERKETS ARBETE
Konsumentverket ir tillsynsmyndighet &ver forordning
261/2004. Vi tar emot anmilningar mot flygbolag som inte
foljer bestimmelserna. Om du har drabbats av en flygsto:-
ning i ett annat EU-land hjilper vi dig att skicka éver din
anmilan till rice myndighet i det landet. Vi granskar dven
svenska flygbolags avtalsvillkor och marknadsforing.

Konsumentverket granskade under &r 2009 och 2010
samtliga inrikesflygbolags avtalsvillkor for att kontrollera
att de allminna avtalsvillkoren 6verensstimde med gil-
lande lagstiftning. I mars 2011 publicerade myndigheten en
rapport® som visade att alla granskade flygbolag hade avtals-
villkor som var oskiliga. Ett dterkommande oskiligt avtals-
villkor var att flygbolagen inte erbjod ekonomisk kompensa-
tion vid forseningar enligt den si kallade Sturgeondomen’.
Konsumentverkets férhoppning var att flygbolagen sjilv-
mant skulle dndra sina avtalsvillkor men flygbolagen ge-
nomforde tyvirr inte alla de andringar som Konsumentver-
ket ansag var nddvindiga. Dirfor arbetar Konsumentverket
nu individuellt med varje flygbolag for att folja upp rappor-
ten och se till att flygbolaget gor de dndringar som behovs.

Vilseledande marknadsféring av flygresor dr ocksa ett
omride som Konsumentverket arbetar med. Det férekom-
mer till exempel att flygbolag och flygférmedlare mark-
nadsfor ett pris ddr skatter och avgifter tillkommer. Enligt
EU-regler® ska alltid ett slutligt pris anges redan i marknads-
foringen av flygbiljetten. Det slutliga priset méste inkludera
alla obligatoriska skatter och avgifter. Annars ir marknads-
foringen vilseledande.



Konsumentombudsmannen (KO) kan ibland hjilpa en-
skilda konsumenter i en tvist mot niringsidkare. Denna
hjilp kallas KO-bitride. For att KO ska hjilpa den enskilde
ska tvisten ha betydelse for ritestillimpningen eller vara av
allmint konsumentintresse. Nir KO bitrider en enskild
konsument i en tvist stir staten fér konsumentens ritte-
géngskostnader.

KO har under fem 4irs tid foretritt tvd makar i en dom-
stolstvist med Ryanair. KO anser att makarna, pé grund av
en instilld flygning fran Bryssel Charleroi till Stockholm
Skavsta, har ritt till ersittning frin flygbolaget enligt si-
vil férordning 261/2004 som den si kallade Montrealkon-
ventionen. Hovritten valde att gd pd Ryanairs linje, men
Hogsta domstolen meddelade snabbt provningstillstand
och begirde att EU-domstolen skulle limna ett forhands-
avgorande i milet. Under sommaren 2012 betalade Ryanair
plétsligt ut pengar till makarna. Det utbetalda beloppet sigs
motsvara det som makarna begirt. Det ir KO:s uppfattning
att Ryanair betalat ut pengarna i syfte att undgd HD:s och
EU-domstolens bedémning i drendet eftersom flygbolaget
trott att makarna haft stor chans att vinna framging.

FRAMTIDEN

Inom EU pégir just nu ett arbete med att se éver forord-
ning 261/2004. Detta kommer eventuellt att resultera i att
det gors dndringar i forordningen. Konsumentverket vil-
komnar revideringen och har férhoppningar pa att reglerna
kommer att goras dnnu tydligare sa att alla flygpassagerare
har méjlighet act pa ett mer littillgangligt sitt ta del av sina
rittigheter.

Flygpassagerare har idag ett starkt skydd i form av for-
ordning 261/2004 som tridde i kraft den 17 februari 2005.
Nistan fem ar senare, den 3 december 2009, tridde férord-
ningen 1371/2007° om rittigheter for passagerare pd tig i
kraft. Under ar 2012 och 2013 kommer liknande lagstift-
ning att borja tillimpas dven for passagerare som firdas till
sjoss'® och med buss'. Dirigenom kommer passagerare pa
de allra flesta transportsitt att fa liknande rittigheter som
de som firdas med flyg.

Konsumentverket vill att konsumenterna ska vara med-
vetna och sikra. Genom att formedla kunskap och bevaka
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flygmarknaden stzirker vi konsumenternas stillning och ger

dem mojligheter att sjilva ta tillvara sina rittigheter. For att
stivja otillborligt agerande arbetar vi med aktiv tillsyn och
marknadskontroller. Dessutom stidjer vi konsumenterna
genom att bistd med information och service direke till savil
konsumenter som konsumentvigledare. P4 detta sitt kom-
mer vi dven fortsittningsvis att arbeta akreivt for att flyg-
passagerare ska kunna utnyttja sina rittigheter.

1. Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensa-
tion och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda
eller kraftigt férsenade flygningar

2. Foratt rikna ut din ekonomiska kompensation, ga in pa
www.konsumentverket.se.

3. Dina rittigheter framgar av artikel 19 i konvention om vissa enhetliga
regler for internationella lufttransporter (Montrealkonventionen).

4. Aktuell kurs finns pa Riksbankens webbplats www.riksbanken.se.

Klicka sedan pa rantor och valutakurser.

5. Selag (2010:510) om lufttransporter.

6. Rapport 2011:5 Granskning av flygvillkor pa inrikesflygningar 2009/2010

7. 1 Sturgeondomen (C-402/07, C-432/07) beslutade EU-domstolen att
flygpassagerare vid en férsening med mer é4n tre timmar har ritt till
ekonomisk kompensation sasom vid instillt flyg.

8. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den
24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahiéllande av luft-
trafik i gemenskapen

9. Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den
23 oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer

10. Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1177/2010 av den
24 november 2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss och
pa inre vattenvégar ska tillimpas fran och med den 18 december 2012.

11. Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 181/2011 av den
16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport ska
tillimpas fran och med den 1 mars 2013.
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FORBEREDELSER INFOR FLYGNINGEN

KABINBESATTNINGSMEDLEM

Att vara kabinbesittningsmedlem kan av manga uppfattas
som bdde glamourdst och spannande. Man ar stindigt pa
resande fot och vissa fair komma till exotiska platser. Att
mota och bemdta nya manniskor hor till vardagen. Men
vilka ar de huvudsakliga uppgifterna ombord fér en kabin-
besittningsmedlem?

I den hir artikeln vill vi beritta om de arbetsuppgifter man
har som kabinbesittningsmedlem fram tills flygplanet lyfter,
samt forklara lite andra saker som kan vara intressanta att veta
for dig som ir passagerare. Med kabinbesittningsmedlem av-
ses flygvirdinna eller flygvird. Fér enkelhetens skull anvin-
der vi fortsittningsvis benimningen flygvirdinna.

Arbetet som flygvirdinna kan skilja sig lite 4t beroende
pa vilken flygplanstyp man flyger och pa vilket bolag man
jobbar. Vissa flygvirdinnor tjinstgér som enda kabin-
besittningsmedlem/flygvirdinna i kabinen och vissa ingar
i en storre besittning. Oavsett vilket dr det ytterst vikeigt att
alla vet sin roll och att kommunikationen fungerar ombord,
bide mellan flygvirdinnorna i kabinen och mellan dessa
och piloterna.

Flygvirdinnor finns med ombord frimst for passagerar-
nas sikerhet, men de har dven arbetsuppgifter som ror ser-
vicen ombord. De ska bira uniform, s att man som passa-
gerare tydligt kan se att de tillhér besittningen. Nir antalet
passagerarsiten dverstiger 19 ska minst en flygvirdinna fin-
nas ombord. Det ska finnas minst en per 50-tal eller del av
50-tal passagerarsiten ombord, det vill siga pa exempelvis
ett flygplan med 189 passagerarsiten, ska det finnas minst
fyra flygvirdinnor. Dir fler 4n en tjinstgdr ombord ska det
alltid utses en kabinchef (iven kallad Purser), som ir ansva-
rig infor befilhavaren.

PA FLYGPLATSEN
Innan en flygning triffas hela besittningen i crewrummet'
for en genomging. Dir fir kabinbesittningen information
om bland annat vider och flygtid till destinationen. Kabin-
chefen stiller under genomgangen slumpmissiga sikerhets-
relaterade fragor till var och en i kabinbesittningen for att
alla ska vara forberedda och uppdaterade infér flygningen.
Kabinchefen informerar dven om vilket serviceuppligg
som giller for dagen samt vilken position® var och en har

under flygningen, antal passagerare och 6vrig passagerar-
information; till exempel om man kommer att ha nagra
passagerare med sirskilda behov ombord, om det finns nag-
ra avvikelser vad giller catering eller om nigon ir allergiker.

Finns exempelvis nétallergiker ombord far ingen forsilj-
ning av notter ske och man ber passagerarna att inte ppna
egna medhavda férpackningar innehéllande nétter.

Nir genomgangen fore flygning ir klar gir besittningen
ut till flygplanet.

OMBORD PA FLYGPLANET

Vil ombord gors en kontroll av sikerhetsutrustningen,
bland annat brandslickare, syrgas, flytvistar, medicinlador
och ficklampor utifran specifika checklistor. Man gor dven
en si kallad “security check” dir man kontrollerar att inga
misstinkta foremail finns ombord. En kontroll av att den
ombordlastade fortiringen, cateringen, stimmer gors ocksa.
Om det finns passagerare med speciella behov kan en del av
dessa komma ombord forst, vissa med hjilp av assisterande
flygplatspersonal.

Sirskilda behov kan betyda att man har nedsatt rérelse-
formaga och kan behéva lyftas eller ledas ombord. Dessa
passagerare betecknas PRM, Person with reduced mobi-
lity (person med nedsatt rérlighet), lds vidare i artikel som
handlar om artt flyga med funktionsnedsittning, pa sidan
20. Andra typer av passagerare med sirskilda behov kan till
exempel vara barn, med eller utan sillskap, spidbarn eller
passagerare som reser med djur.

Familjer med spidbarn (mellan 0-2 &r) brukar f3 kom-
ma ombord fére resterande passagerare. De fir en sirskild
genomging av hur det extra sikerhetsbiltet och flytvisten
for spidbarn fungerar.

OMBORDSTIGNING
Nir passagerarna stiger ombord annonseras i hdgtalarsys-
temet (PA-systemet®) bland annat var man ska ligga sitt
handbagage, att rokning ir forbjuden och annan information.
Varje flygvirdinna stdr pd sin position och hjilper passa-
gerarna att stuva handbagaget sikert och man forsoker
ocksd dvervaka att inget otillatet foremal eller mne kom-
mer ombord. Man hjilper passagerarna att hitta sina platser
samt, i vissa fall nir det ir nddvindigt, placerar om passa-
gerare. Det kan till exempel behdvas om en passagerare som
har nedsatt rorelseformaga sitter vid en nédutgdng. Man
forsoker dven identifiera personer som skulle kunna vara be-



hjilpliga vid en eventuell nddsituaion (ABP*:er) och placerar
girna dessa vid nodutgangar.

Dessutom hiller flygvirdinnorna ett 6ga pi om nigon
passagerare uppvisar ett avvikande, aggressivt eller piverkat
beteende. I sa fall meddelas kabinchefen omedelbart och
tillsammans med befilhavaren tas beslut om passageraren
ska fa stanna kvar ombord eller inte.

Vet man som passagerare med sig att man ir flygradd ar
det alltid bra att beritta detta fér kabinpersonalen, som da
kan dgna sig lite extra it denne under flygningen (lis mer
om flygridsla pds. 16).

Nir alla passagerare finns ombord rapporteras "Boarding
complete”.

INNAN START
Nir alla passagerare kommit pd plats och bagaget ir
undanstuvat ska information om sikerheten ombord och
demonstration ges. Det kan géras pd olika sitt. Antingen
informerar man om sikerheten genom PA-systemet och
flygvirdinnan demonstrerar nédutrustningen eller sa sker
det helt eller delvis genom att visa en film.

Under demonstrationen visas hur sikerhetsbilten, flyt
vistar och syrgasutrustning fungerar samt var nirmaste
nddutging finns. Dessutom uppmanas passagerarna att
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lisa sikerhetsbroschyren, som finns i varje stolsficka. Blinda
passagerare far en personlig sikerhetsgenomging och man
stimmer av med passageraren att den kinner sig trygg med
informationen.

Du har kanske suttit ombord nigon ging och hort "Arm
slides and crosscheck”. Det betyder att dérrarna ska armeras
av flygvirdinnorna och det sker pa kabinchefens order. Vid
armeringen, som kan ske pd olika sitt i olika flygplanstyper,
sitts till exempel en metallstang fast i tvd fisten i golvet och
flygvirdinnorna dubbelkollar varandra (crosscheck), sd att
dorrarna dr armerade. Armeringen av dorrarna innebir att
de uppbldsbara rutschkanorna (slides) utlses nir dérrarna
oppnas vid en eventuell nédutrymning.

Nu ska kabin, toaletter och pentryn sikras. Man ser ock-
s till att alla passagerares stolsryggar ir i uppritt lige (vid
en hiftig inbromsning kan passageraren bakom annars sl i
huvudet), att mobiltelefoner och annan elektronisk utrust-
ning ir avstingda, att smasaker ir undanlagda i stolsfickor
och i viskor, att alla rullgardiner (blinds) ir uppfillda och
att inget handbagage ligger i gingar eller vid nodutgangar.
Anledningen till att bagage och l6sa saker maste vara or-
dentligt sikrade fore taxning, start och landning 4r att vid
till exempel en hiftig inbromsning eller kraftig turbulens
kan féremalen skada ndgon i kabinen. Om handbagage
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ligger i gangar eller vid nédutgingar kan dessa blockera ut-
gingarna vid en nédutrymning.

I flygplanets pentryn kontrollerar man att alla vagnar
och skdp ir ldsta och fasthakade samt att det inte finns nag-
ra 16sa foremal liggande ndgonstans. Toaletternas rokdetek-
torer kontrolleras och sedan lases dess dorrar.

Nir kontrollen ir utférd rapporteras att kabinen ir sik-
rad (Cabin Secured) till kabinchefen som i sin tur meddelar
detta till befilhavaren.

”CABIN CREW, TAKE

YOUR SEATS FOR TAKE-OFF”

Nir denna uppmaning frin piloterna hérs i PA-systemet

miste flygvirdinnorna sitta sig pa sina platser. Till skillnad

frin passagerarna sitter de pa klaffsiten lingst fram och lingst

bak i flygplanet. Detta for att ha dverblick dver kabinen.
Kabinbelysningen slicks for att man ska vinja 6gonen

vid ridande ljus.

Till sist kan det som flygvirdinna vara bra att samla tan-
karna och gora en sd kallad 730 sekunders-genomgéng” dir
man kan tinka igenom till exempel
* Vilken flygplanstyp jobbar jag pa idag?

(vissa flyger flera olika)
*  Var finns nédutgingarna i just detta flygplan?
* Vilka dr mina ansvarsomrdden om négot hiinder?

Sedan ir det bara att luta sig tillbaka och njuta av starten!

1. Crewrum — det omrade pa flygplatsen dar flygbolagets besittningar, piloter
och flygvéardinnor, samlas. Dar finns datorer for incheckning av besittning,
skrivare, telefoner, viktiga blanketter med mera.

2. Position —den plats i flygplanet man arbetar pa och som har specifika arbets-
uppgifter. Till exempel vid vanster dorr langst fram, vid héger dorr langst
bak.

3. PA — Public adress system, hogtalarsystemet som kabinpersonalen och
Flight deck kommunicerar med varandra och passagerarna genom.

4. ABP — Able bodied person (en fysiskt och psykiske fullt frisk och stark per-
son som kan hjilpa till vid en nddsituation eller evakuering)
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PILOT

Pilotens arbete kan variera stort beroende pa om det ar
enpilots- eller flerpilotsflygningar, frakt- eller passagerar-
flygningar, samt pa hur langa flygningarna ar. Detta paverkar
aven forberedelserna till stor del. Pa ett storre bolag finns
tekniker och annan operativ personal till hjdlp, men pa ett
mindre flygbolag kan piloten férvantas gora alla forberedel-
ser pa egen hand. Det kan innebira att piloten sjilv far dra
ut flygplanet ur hangaren, kontrollera flygplansloggboken,
gora daglig tillsyn av flygplanet, kontrollera oljemangden samt
efter planeringen bestilla tankning och eventuell avisning.

Inne pd kontoret tar piloten' fram information om vider
och om flygplatser och luftrum som kan bli aktuella un-
der flygningen (NOTAM?). Denna information publiceras
av flygtrafiktjinsten och ligger, tillsammans med uppgif-

ter om flygplanets beriknade last, till grund for pilotens
berikningar av flyghdjder, flygtid och brinslebehov. Vider
och NOTAM ligger dven ofta till grund for planering av
alternativa flygplatser, vilket i sin tur péverkar flygtid och
brinsleplanering. Pilotens berikningar férs in i en driftfird-
plan som sedan anvinds under flygningen f6r uppféljning
av tid och brinsleférbrukning. De flesta flygbolag har idag

programvaror pa datorer som underlittar planeringen.

FARDPLAN INFOR FLYGNINGEN

For att flygtrafikledningen ska kunna genomféras maste
en ATS-firdplan limnas in till flygtrafikledningen. Flyg-
tid, antal personer ombord, flygrutt, nédutrustning och
flygplanets endurance, det vill siga den totala flygtid som
flygplanet kan flyga medriknat exempelvis brinsle till
alternativflygplatser och brinslereserver, ir nigra av de
saker som ska ingd i ATS-firdplanen. Det ir inte alltid som
flygtrafikledningen direkt godkinner en inlimnad ATS-
fardplan, exempelvis kan det saknas uppgifter. Ibland far
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den skickas fram och tillbaka flera ginger. Varje indring av
rutten pdverkar driftfirdplanen vilket i sin tur kan paverka
flygtiden och brinsledtgingen. D4 kan nya berikningar bli
nddvindiga.

Trafikflddet i det europeiska luftrummet styrs fran
CFMU* i Bryssel, dit alla ATS-firdplaner skickas. Baserat pa
uppgifterna i dessa fardplaner kalkylerar firdplansdatorn tra-
fikbelastningen i olika delar av luftrummet. Om f6r manga
flygningar planeras samtidigt i en viss del av luftrummet
kan flédesrestriktioner utfirdas till de berorda flygningarna
(CTOT’). Restriktionen innebir att flygningar endast fir
starta pd en viss angiven tid for atc pa si sitt styra trafikbe-
lastningen. De storre flygplatserna har ocksi ett slot-system,
vilket innebir att flygbolagen i utgingsliget ocksd méste
planera sina flygningar utifrin den aktuella flygplatsens slot-
fordelning. Detta dkar kravet pa timing for piloterna.

P4 de storre flygbolagen finns ett operativt center, kallat
OP, som skoter stora delar av firdplaneringen i férvig, som
exempelvis ruttplanering, preliminira flyghdjder och ATS-
firdplan. Piloten gér sedan de slutliga justeringarna baserat
pa vider och NOTAM. Det ir alltid befilhavaren som har

ansvaret for att planeringen dr korrekt.

KONTROLLER OMBORD

Vil ombord i ett mindre flygplan ser piloten till att passa-
gerarna eller lasten kommer ombord och att sikerhetsbil-
ten anvinds eller att surrningen dr korrekt. Pa ett stdrre
passagerarflygplan skoter kabinbesittningen det mesta av
passagerar- och kabinhanteringen (trots detta brukar leve-
rans av eventuell catering kunna ta upp en del tid f6r bide
kabinpersonal och piloter). Piloter som flyger fraktflygplan
brukar ofta sjilva titta in i lastutrymmet f6r att sikerstilla
att allt stimmer med planeringen och den information som
eventuella lastare har noterat, da befilhavaren alltid har det
yttersta ansvaret.

Innan start maste piloten sikerstilla att flygplanets pre-
standa ligger inom godkinda grinser. Piloten beriknar
flygplanets vike och balans, farter och motorinstillningar
baserat pé passagerarantal, last och brinsle. Dessa uppgifter
i kombination med vider och flygplatsens egenskaper avgor
vilka prestanda man har f6r start och landning.

Alla flygplan har flera olika begrinsande maxvikter, men
ofta ir det flygplatsens start- och landningsbanor som sit-
ter grinser. Flygplanets totala vikt i kombination med flyg-
platsens egenskaper, exempelvis lingd pa bana och hinder
i utflygningen, kan medféra en avvigning i mingden last,
passagerare eller brinsle.

Med datorernas och mobiltelefonernas intdg i cockpit,
samt digitala system for navigationsmaterial och berik-

ningar, si kallade EFB®, underlittas mycket av piloternas
forberedelser. Idag kan vissa ldsplattor anvindas som EFB
och pa marken kan piloterna digitalt fa all information som
tidigare enbart gick att fa p& papper. Informationen kan l3-
sas in i programvaror for att underlitta berikningarna och
det gor det ldttare att justera en siffra om exempelvis vinden
forindras, vilket kan paverka prestandan. De nya systemen
stiller dock nya krav pa noggrannhet och datorvana. Nir
en siffra fordes in for hand i ett dokument var det ldttare
att uppmirksamma nir nigot inte stimde. Aven om piloter
i ett flerpilotsystem alltid hjdlper varandra med granskning
av dataformulir, s blir besittningssamarbetet (CRM’) in
viktigare nir mycket information ska granskas p4 en skirm.
Det i sin tur stiller nya krav paA CRM.

CHECKLISTORNA AVKLARAS

Piloterna ldser checklistorna och sikerstiller att allt dr av-
klarat infér start. Det finns minga system i ett flygplan och
infor forsta flygningen pd dagen ska flera tester genomforas
for att sikerstilla att allt fungerar. Beroende pa flygplanstyp
programmerar piloterna en ombordfirddator med exempelvis
standardiserad utflygningsvig (SID?), rutt, brinsle med mera,
samt kontrollerar och stiller in instrument infor starten.

Ombord pé ett storre flygplan har piloterna dven en
viktig samordnande roll. Kabinbesittningen, teknikerna,
flygledarna och personalen vid gate kommunicerar konti-
nuerligt om négot problem uppstir och rapporterar till be-
filhavaren nir allt dr klart. Forst nir alla dr klara och check-
listorna dr genomgéngna kan piloterna begira tillstind frin
flygledningen att starta motorerna.

Vid vintervidder och risk for sno eller is p& vingarna ska
flygplanet avisas innan start. Piloterna granskar olika typer
av avisningsvitskor med tillhérande tabeller mot aktuellt
vider och pd sa sitt avgdrs hur ling tid man har pé sig innan
flygplanet miste avisas pd nytt.

Piloterna begir slutligen klarering fran flygtrafikled-
ningen for att borja taxa och nir flygplanet kommer i rérelse
bérjar flygtiden att riknas.

Nu bérjar dagens forsta flygning.

1. Den pilot som har ansvaret ombord kallas befalhavare. Om tva piloter
flyger tillsammans i ett flerpilotsystem sa kallas den andre piloten for
styrman. Det ar alltid befilhavaren som har ansvaret ombord.
NOTAM - Notice to airmen — Aktuell information om flygplatser och luftrum.
ATS — Air Traffic Services — Flygtrafiktjansten

CFMU — Central Flow Management Unit

CTOT - Calculated Take Off Time

EFB — Electronic Flight Bag — Digitala system i cockpit fér navigations-
material och berikningar.

CRM — Crew Resource Management — Beséttningssamarbete

SID — Standard Instrument Departure — Standardiserad utflygningsvig
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TUMMEN UPP! FLYGTEKNIKERNS
BETYDELSE FOR EN SAKER FLYGNING

Dagens flygplan har en hogre grad av utnyttjande an for
nagra decennier sedan och tiden som markpersonalen dis-
ponerar mellan tva flygningar ar begransad for att flygplanen
ska kunna anvindas sa effektivt som mojligt. Det ar manga
saker som maste kontrolleras innan ett flygplan anses vara
sakert fore flygningen och det ar flygteknikerns roll att
forsdakra sig om att brister som kan paverka sikerheten
atgdrdas fore nasta flygning. Underhall som sker mellan tva
flygningar kallas for linjeunderhall till skillnad fran basunder-
hall dar flygplanet genomgar ett mer omfattande arbete

som kan stricka sig 6ver natten eller flera dygn i strack.

Ofta bérjar flygteknikerns rutiner med att méta upp vid
gaten och inspektera utsidan av planet for att leta efter ska-
dor och fel som kan ha uppstite under flygningen. Dessa
kan orsakas av till exempel figelkollision, blixtnedslag el-
ler lickage frin motorer eller hydraulsystem. Sedan féljer en
genomging av samtliga vitskenivder sisom motorolja och
hydraulolja som anvinds av bland annat landstill och roder.
Tekniker gir igenom kabinen, samtalar med kabinpersonal
och piloter om observationer som har gjorts under flyg-
ningen samt konsulterar de loggbécker som finns for doku-
mentation av observationer och anmirkningar som skrivs av
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besittningen. Har det uppstatt nagot fel giller det att vara
effektiv. Verktyg och manualer for felsskning ska vara lie-
tillgingliga, delar som behover bytas, som till exempel hjul,
bromsar och glédlampor, ska finnas i nirheten. Alle doku-
menteras noggrant i det tekniska uppféljningssystemet och
resulterar i ett underhéllsintyg i flygplanets loggbok.

Fel som inverkar pa flygsikerheten dtgirdas omgiende
medan fel som anses vara av mindre betydelse fors upp i en
sektion i loggboken som anvinds f6r att dokumentera kinda
fel som man fir flyga med. Dessa omhindertas sedan vid
nista underhéllstillfille.

Foérutom teknikerna dr det manga andra medarbetare pa
flygplatsen som har arbetsuppgifter att utféra under mark-
stoppet. Bland annat ska flygplanet tankas med flera ton
brinsle, hundratals viskor ska lastas, vatten och toalett ska
servas och detta ska ske i temperaturer som i Sverige pa vintern
kan ligga langt under minusstrecket och pi en maskin som
befann sig i en miljé med -50 grader nigra timmar tidigare.
Ofta hjilper flygteknikerna till s att den 6vriga personalens
jobb ska ga att utfora sd snabbt och smidigt som méjligt.

Nir slutligen flygplanet ir redo for en ny flygning och
alla ombord forbereder sig f6r att limna gaten gor flygtek-
niker en sista kontroll av flygplanet for att kontrollera att
alla dorrar ir stingda, att inga servicefordon har skadat
flygplanskroppen och att samtliga sikerhetsitgirder som
ska skydda personalen pd marken ir borttagna.

D4 kan flygteknikern ge tummen upp till besittningen
och forbereda sig infér nista flygplans ankomst.
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FLYGRADSLA

Flygradsla ar relativt vanligt. Det férekommer bland bade
vana och ovana flygresendrer. Man brukar ridkna med att
en av fem personer dr flygradd eller kinner nagon form av
obehag infor och/eller under flygningen. For vissa ar radslan
sa stor att man helt undviker att flyga och sdker alternativa

transportmedel.

Det finns olika tillvigagingssitt for att bearbeta flygridsla.
Idag finns ett stort utbud av litteratur, utbildningar, kur-
ser med mera. Flygridsla behandlas dven med kognitiv
beteendeterapi.! Vissa flygbolag erbjuder dven mobila appli-
kationer som bland annat forklarar hur en flygning gér «ill,
ger svar pé vanliga frigor om flygridsla samt avslappnings-
6vningar.

Swedavia? har pé sin hemsida ett forum f6r flygridda per-
soner. Det fungerar som métesplats for alla som ir flygridda
eller kinner obehag infér flygning. Dir kan reseniren finna
information och tips om hur flygridsla kan botas. Nedan
redovisas nigra av Swedavias rdd om hur man kan férbereda
sig och agera under flygning.?

I GOD TID FORE FLYGNING:

1. Forsok att erinra dig nir flygridslan bérjade. Har du
upplevt ndgot som har startat ridslan? Kinner du dig
instingd eller att du inte har kontroll? Ingen ir f6dd
flygridd och kan du ta reda pa hur det bérjade blir det
littare att bearbeta ridslan. Det kan ocksé vara s att det
vid den tid da flygridslan uppstod fanns andra stressfak-
torer med i bilden som du nu omedvetet férknippar med
flygning.

2. Ta reda pa si mycket du kan om flyg och om vad som
hinder under en flygning, si slipper du misstinka att
nagot ir fel nir till exempel startmotorerna slis av. S6k
sirskilt information kring det du ir mest ridd for.

3. Forsok acceptera att flygning ir sikert. En omstindighet
som underlittar nir du ska jobba med din flygridsla ir
trots allt ate flygning dr det sikraste sittet att firdas.

4. Ak ut till en flygplats och vinj dig vid miljon, titta pa
flygplan som startar och landar. Ta girna en fika i lugn
och ro utan 7stressen” att behova flyga.

5. Kontakta flygbolaget som du ska resa med. Ring och
beritta att du ir flygridd. Om du kidnner sig tryggare pa
ett visst stille i flygplanet — exempelvis lingst fram — be
om att f3 sitta dir bade pé ut- och hemresa.

DAGEN FORE:
1. Ligg dig tidigt kvillen innan. Du mér bittre om du ir
utvilad. Undvik alkohol.

SAMMA DAG, FORE FLYGNINGEN:

1. Tink pa att dta ordentligt fére flygningen. Om du ir
nervds dr det lite att hoppa dver frukosten, men om du
inte har dtit 4r risken for atc m3 illa storre.

2. Ta pa dig 16sa och bekvima klider s3 atc du kan sicta
bekvimt under flygningen.

3. Kom i god tid till flygplatsen.

UNDER FLYGNINGEN:

1. Presentera dig nir du gir ombord och tala om att du
tycker att det 4r skrimmande att flyga. Kabinpersonalen
ir van vid att hjilpa personer med flygridsla. De kan
hjilpa dig, forklara saker och ting fér dig och titta till
dig vilket dkar din trygghet ombord.

2. Drick mycket vatten under flygningen. Undvik alkohol.
Om du forsoker beddva ridslan med alkohol kan ocksa
kinslan av att inte ha kontroll ver din egen kropp for-
stirkas. Dessutom leder det till att du aldrig bearbetar
ridslan utan bibehéller den och kanske forstirker den
infér nista ging du ska flyga.

3. Kom ihag att du inte ir ensam om att vara flygridd.
Dalj inte att du dr ridd. Tveka inte infor att friga kabin-
personalen om ndgot oroar dig under flygningen.

4. Roér pd dig under resan. Res dig och strick pa dig eller g&
nagra steg nir fasten seatbelts-skylten slicks.

TILL SIST:

1. G4 girna en kurs for flygridda eller ta kontakt med en
psykoterapeut som erbjuder behandling mot flygfobi. P4
Swedavias hemsida "Forum fér flygridda” finns en for-
teckning 6ver kurser och terapeuter.

1. Teori och metod fér behandling av psykiska besvar med hjilp av experimen-
tellt utprévade metoder som till exempel avslappning och exponering for
det som vicker angest. Se till exempel Henry Egidius. (2000). Termlexikon
i psykologi, pedagogik och psykoterapi. 6:e uppl. Studentlitteratur, Lund.

2. Swedavia dr ett statligt bolag med uppdrag att dga, driva och utveckla det
nationella basutbudet av flygplatser — ett system av flygplatser som knyter
samman Sverige med resten av varlden.

3. http://arsred.Ifv.se/sv/Swedavia/Resenar/Forum-for-flygradda/Flygrad-for-
flygradd/
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Jenny Blomberg, jenny.blomberg@transportstyrelsen.se

Therése Sjoberg, therese.sjoberg@transportstyrelsen.se

KLIMATKOMPENSERAR
RESENAREN FOR SIN FLYGRESA?

Under ett flertal &r har den enskilda resenaren haft maoijlig-
het att klimatkompensera for sina flygresors utslapp av kol-
dioxid, det vill sdga betala en extra avgift som gar till projekt
(framst i utvecklingslander) som ska minska utslappen av
koldioxid motsvarande de utsldpp som resan orsakat. De
flesta resendrer uppger i undersokningar att de ar vilvilligt
instdllda till att klimatkompensera for sin flygresa, men i
verkligheten dr det ett forsvinnande litet antal som faktiskt

gor det.

I en Sifo-undersokning gjord dr 2010 svarade 85 procent av
de tillfrdgade att de dr beredda att betala 50 kronor extra vid
en flygresa inom Europa for att kompensera for koldioxid-
utslippen som resan orsakat. Det var dock bara 10 procent
av de tillfragade som nagon ging faktiskt hade klimatkom-
penserat for en flygresa.! Sedan 2006 har charterarrangsren
Ving erbjudit sina resenirer en tjinst for klimatkompensa-
tion for sina flygresor. De forsta aren var det cirka 2 — 3
procent som valde att klimatkompensera och direfter har
andelen stadigt legat pa cirka 1 procent.?

Ar 2008 lanserade Fritidsresor sitt eget system 5 + 5” dir
resendrerna erbjuds att betala ett klimatbidrag pé 5 kronor
per passagerare och resa. For varje inbetald femkrona fran

resenirerna skinker Fritidsresor ytterligare 5 kronor till olika
klimatprojeke. Ar 2011 var det strax under 6 procent av
Fritidsresors resenirer som valde att betala ett klimatbidrag.?
De stora svenska charterbolagen Ving, Fritidsresor och
Apollo stdr fér cirka 10 — 15 procent av det totala semester-
resandet med flyg frin Sverige till utlindska destinationer.*
Séledes reser de flesta svenskarna inte med charterarrangd-
rer. Hur stor andel av de flygresenirer som reser reguljirt
som klimatkompenserar for sina flygresor ir svért att fast-
stilla med tanke pa det stora utbud av foretag som erbjuder
klimatkompenseringstjinster.

KOMPLEXA SYSTEM FOR

KLIMATKOMPENSATION

I Sifo:s undersokning framkommer att hela 86 procent av
resendrerna anser att summan for klimatkompensering bor-
de inga i biljettpriset s3 att passagerarna inte ges ett aktivt
val att klimatkompensera for sin resa eller inte. Researrang-
orerna menar dock att det inte ir sa enkelt. Resemarknaden
ir global och det finns dirmed en global konkurrens. Om
enbart vissa resebolag ligger summan f6r klimatkompense-
ring pé biljettpriset skulle det kunna innebira stora ekono-
miska forluster for dem dé resendrerna med stor sannolikhet

skulle vilja att resa med en annan researrangér dir biljett-
priset fér en familj kan bli flera tusen kronor billigare till
samma resmil.’
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Att klimatkompensera for en resa innebdr att man betalar
for att reduktioner avseende utslipp av koldioxid som man
orsakat genom resandet gors pa annat hall. Kompensering-
en gérs genom att man betalar en summa som gar till olika
typer av projekt som ska minska utslappen av koldioxid.

Projekten behéver inte vara kopplade till transportsektorn

utan utgors inte sillan av till exempel plantering av nya

trad (trad binder koldioxid och fungerar da som sa kallade
kolsénkor) eller utbyten av energikillor till mer miljévanliga
alternativ. Dessa projekt bedrivs oftast i utvecklingslander
och bidrar da ocksa till ett 6kat socialt vilbefinnande for
landets eller regionens befolkning.

Ytterligare en aspekt som forsvirar for reseniren att
klimatkompensera for sin flygresa 4r att det inte finns ett
enat system att forhalla sig till. De olika emissionsberik-
ningsmodellerna, kompensationssystemen och organisa-
tionerna som finns pa marknaden idag for att berikna och
kompensera for flygresors utslipp ger ofta olika utfall vilket
kan skapa en osikerhet kring vad klimatkompensationen
egentligen kostar. Beroende pa vilken berikningsmodell eller
vilken organisation reseniren anvinder sig av kan kostna-
den f6r klimatkompensationen skilja ménga hundralappar
for samma resa. Detta kan i sig bero pa att vissa klimat-
kompenseringstjinster ligger pa en faktor motsvarande tva
eller tre ginger flygresans faktiska utsldpp av koldioxid for
att kompensera for den 6vriga klimatpaverkan som flygets
utsldpp pd hog hojd ger upphov till. Informationen om detta
ir ofta bristfillig. Det finns heller inget faststillt veten-
skapligt belidgg for vilken faktor som bist motsvarar flygets
totala klimatpdverkan utéver enbart koldioxidutslippen,
dven om forskningsresultat snarare lutar at en faktor tva dn
tre. Det dr ocksa ofta oklart hur stora administrativa avgifter
som liggs pa priset for klimatkompensation.

En jimforelse® mellan tre olika foretag som erbjuder
klimatkompensationstjinster’ samt ICAO:s beriknings-
modell for koldioxidutslipp® avseende strickan Géteborg/
Landvetter Airport — Palma de Mallorca visade pa stora
skillnader béide vad giller resans koldioxidutslipp och
kostnaden for att kompensera for dessa. Utslidppsresultaten
angavs ibland i kilo koldioxid och ibland som koldioxidek-
vivalenter, utan att tydligt ange hur dessa ekvivalenter rik-
nats fram. Resultaten varierade mellan cirka 412 och 1260
kilo koldioxid f6r en persons tur- och returresa pa strickan.
Kostnaden for att kompensera for resans koldioxidutslapp
varierade mellan cirka 53 och 457 kronor. Dessa stora skill-
nader bade vad giller utslipp och kostnader kan vara en
orsak till att s& fi resenirer viljer att kompensera for sina
flygresors utslipp. Det skapar en osikerhet kring vad den

verkliga kostnaden ir for att kompensera for den resa de vill
gora och kan dven avskricka fran act frivilligt betala for flyg-
resans utslipp. Frigan dr dd om frivillig klimatkompensa-
tion 4r ett trovirdigt och effektivt alternativ for att minska
flygets klimatpdverkan med tanke pa de stora skillnaderna
mellan klimatkompenseringstjinsterna som erbjuds. Idag 4r
det en mycket liten andel av resenirerna som faktiskt kom-
penserar for de koldioxidutslipp som deras flygresande ger
upphov till. Sedan 2012 ingar dessutom flyget inom samt
till och fran EU? i EU:s system f6r handel med utsldppsritter
och genom det stér flygbolagen for kompensering av en del
av de koldioxidutslipp som deras flygresor orsakar. Frivil-
lig klimatkompensation kan dé innebira att kostnaden for
en flygresas utslipp i viss utstrickning betalas tva ginger,
dels av flygbolaget och dels av passageraren. Det finns dock
passagerare som fortfarande vill ta ett personligt ansvar for
de utslipp som deras flygresande orsakar och dirmed vill
betala for att kompensera for dessa, oberoende av om flyg-
bolagen sjilva betalar for utslippen genom handelssystemet
eller ¢j. For dessa resenirer kan de stora skillnaderna mellan
olika klimatkompenseringstjinster vara avgdrande for om
de i slutindan verkligen kompenserar for sina flygresors ut-
slapp eller viljer att avsta.

1. Flyget och miljén, telefonintervju-undersékning genomférd av Sifo pa upp-
drag av Transportstyrelsen, Swedavia och LFV, 2010

Ving, 2012-08-20

Fritidsresor, 2012-08-20

Fritidsresor, 2012-08-20

Fritidsresor, 2012-08-20

Jamférelsen genomférdes 2012-08-28

Carbon Neutral Company, Green Seat och Swedavias egen tjanst

ICAO Carbon Calculator

Flera utomeuropeiska lander och flygbolag har dock 6ppet tagit avstand
fran EU:s utslappshandelssystem och ifrdgasitter att handelssystemet dven
omfattar flyg till och fran EU. Flygningar som berér linder utanfér EU har
tillfalligt undantagits i avvaktan pa férhandlingar i ICAO angaende ett globalt
system.

VO NOL A WD



FLYGTENDENSER 01/2012

Annelie Sjélund, annelie.sjolund @transportstyrelsen.se

ATT FLYGA MED
FUNKTIONSNEDSATTNING

En flygpassagerare som har en funktionsnedsittning ska ha

samma mojligheter att resa med flyg som alla andra. Rittig-
heterna ar sedan nagra ar tillbaka skyddade genom en EU-

forordning.

En passagerare med funktionsnedsittning' ska kunna lita
pa att det gir att resa hela vigen, dven om resan innebir
byte av flygbolag, resa mellan olika linder och frin olika
flygplatser i Europa. Enligt EU-férordningen?® fir en pas-
sagerare endast nekas bokning eller ombordstigning med
hinvisning till nationella eller internationella sikerhetskrav
eller om flygplanets storlek eller dess dorrar gor det fysiskt
omdojligt att ta ombord eller transportera personen. Kostna-
den for assistansen ska inte belasta den enskilde reseniren,
utan fordelas pa samtliga passagerare.

I andra delar av vérlden finns ofta motsvarande regler men
dessa kan variera nigot mellan olika linder och flygbolag. Dirfor
ir det extra viktigt for personer med funktionsnedsittning att
planera sin resa och kolla upp reglerna innan bokningen gérs.

BALANS MELLAN SAKERHET

OCH TILLGANGLIGHET

Flyget har hoga sikerhetskrav. Dessutom gor processen
innan och efter flygresan med incheckning, sikerhets- och
grinskontroller, att det kan vara svart for passagerare med
olika typer av funktionsnedsittningar att klara sig helt pa
egen hand. Flygsikerheten och kabinens utformning gér till
exempel att man inte far sitta kvar i sin egen rullstol under
resan. Vissa rorelsehjilpmedel eller medicinska hjilpmedel
riknas som transportfarligt gods eller behéver lastas pa sir-
skilt sitt pa grund av sin vikt. Avstinden pa flygplatsen kan
vara langa och det kan vara svart att hitta vigen och ta del



av information om man har nedsatt syn eller horsel eller har
kognitiva funktionsnedsittningar. P4 senare dr har det kom-
mit manga tekniska hjilpmedel och funktioner som under-
litear resan, exempelvis genom smarta telefoner, men andra
delar kan forsvara. At till exempel klara av en incheckning
med sjilvbetjining i automat kan vara vildigt svart for vissa
grupper, inklusive ovana resenirer.

Saker som en person med funktionsnedsittning kanske
klarar av pA hemmaplan eller i en marktransport forsviras
alltsd av miljén och processerna pé en flygplats och under
flygresan. Den bristande fysiska tillgingligheten inom flyget
ersitts av personlig service och kraven finns beskrivna i EU-
regelverket. Sikerhetsreglerna kan forsvara resan for funk-
tionshindrade, men de har ocksa sina fordelar. Inom flyget
finns alltid personal i kabinen, i alla fall p4 flygplan som kan
ta fler 4n 19 passagerare.

FORANMALAN AV ASSISTANS AR VIKTIG
Planering och bokning av resan ir extra viktig om man har
en funktionsnedsittning. Vid bokningen meddelar man
sina sirskilda behov och begir assistans hos en resebyra,
arrangor av paketresor eller direkt hos flygbolaget. Detta
ska goras senast 48 timmar innan avresa for att servicen ska
kunna garanteras. Flygbolaget vidarebefordrar sedan infor-
mation om assistansbehoven till flygplatsen som i sin tur
ansvarar for all assistans pd marken. Flygbolagen anvinder
ett internationellt kodsystem for att specificera villkor och
speciella behov hos passagerarna, bland annat finns tre olika
rullstolskoder som anger hur mycket hjilp passageraren be-
héver for att kunna forflycea sig. Koderna dr nédvindiga
for att alla operatérer i resekedjan ska kunna organisera den
service som krivs.

En svirighet dr att de flesta passagerare i dag viljer att boka
sin resa via Internet men detta ir inte alltid lika smidigt om
man behover assistans. Ofta har tekniken for att kunna ange
behovet av assistans inte hingt med och reseniren miste ta
yttetligare en kontakt med flygbolaget och vinta pa att assi-
stansen blir bekriftad. Minga flygplatser har problem med
att en stor andel passagerare som behéver assistans kommer
oanmilda till flygplatsen. Det kan finnas minga orsaker ill
det, men det ligger nira till hands att misstinka bade infor-
mationsbrist och tekniska orsaker nir det giller informations-
overforingen mellan bokningskanalen och flygplatsen.

Ett annat problem ir att reglerna f6r var en funktionshin-
drad fér sitta, nir man méste ha med sig en assistent och hur
ménga passagerare med funktionshinder som kan tas emot
pa varje flygning varierar stort mellan flygbolagen i Europa
och ir upp till nationella tolkningar. Europeiska byrin for
luftfartssikerhet (EASA) har nu pabérjat en 6versyn av detta.
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Enligt projektets tidplan beriknas beslut tas sista kvartalet
2015 och direfter ska eventuella nya gemensamma regler in-
foras i respektive land.

DEN PRAKTISKA HANTERINGEN PA RESAN
Flygresan gar till si att den passagerare som bestillt assis-
tans kommer till en bestimd métespunke pé flygplatsen,
eller ordinarie incheckningsdisk. Dir méts man av sirskilt
utbildad assistanspersonal som hjilper till genom alla pro-
cedurer pa flygplatsen tills man slutligen kommit ombord
och sitter pd sin plats. Dir tar kabinpersonalen éver. Mot-
svarande upprepas vid ankomst. Passagerare som anvinder
rullstol ska helst fa behalla sin egen stol s linge som méjligt
eftersom stolen dr anpassad till personen och gér att man
kan behilla sin sjilvstindighet lingre och undvika skador.
For att kunna komma ombord i den smala flygplansgingen
maste de dock senast vid flygplansdérren flytta 6ver till en
smalare rullstol som flygplatsen tillhandahéller.

TILLSYN OCH KLAGOMAL
Om flygplatsen och flygbolaget har levt upp till passagera-
rens krav enligt bokningen si ska resan ha varit lika bekvim
som for de 6vriga passagerarna, men om ndgot har blivit fel
har man enligt EU-férordningen ritt att klaga. Transport-
styrelsen har enligt luftfartslagen ett tillsynsansvar gillande
flygbolag och flygplatser samt den ekonomiska redovisningen.
Konsumentverket ansvarar for klagomél som ror nekad
ombordstigning och Transportstyrelsen tar hand om klago-
mal pa ovriga delar i forordningen, till exempel om en pas-
sagerare inte far assistans enligt kraven i forordningen. Det
har endast inkommit négra fi klagomal till Transportstyrel-
sen sedan reglerna infordes. Mitningar av kundngjdhet har
under aren visat att funktionshindrade flygresenirer ir rela-
tivt ndjda med servicen, men det finns ocksd en misstanke
att passagerarna inte kinner till sina rittigheter och dirfor
inte klagar. For att sprida information om vilka rittigheter
man har, hur assistansservicen gar till och vad man ska tinka
pa for olika funktionsnedsittningar i samband med flygresor
finns fordjupad information pé Transportstyrelsens hemsida®.

1. Definition: EU-férordningen omfattar personer med nedsatt rorlighet pa
grund av nagon form av fysiskt funktionshinder (sensoriskt eller motoriskt,
bestaende eller tillfilligt), psykiskt funktionshinder eller funktionsnedsitt-
ning eller pa grund av annat funktionshinder eller alder, som kraver limplig
uppmirksamhet och anpassning av de tjanster som ir tillgangliga for alla
passagerare resor inom EU.

2. Europaparlamentet och radets férordning (EG) nr 1107/2006 om rittig-
heter i samband med flygresor for personer med funktionshinder och
personer med nedsatt rérlighet.

3. www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Flygresenar/Att-resa-med-
funktionsnedsattning/
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SAKERHETSKONTROLL

PA FLYGPLATSERNA

Luftfartsskyddet, det vill siga de atgiarder som vidtas for att
skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar, ar till
mangt och mycket ett resultat av hindelser som intraffat
genom dren. | slutet av 1960-talet och bérjan av 1970-talet
okade antalet flygkapningar markant, vilket ledde till att en
overgripande internationell reglering utformades, daribland
ett antal konventioner som syftar till att bekdmpa flyg-
kapningar och andra brott ombord eller brott riktade mot

civil luftfart.

En av de enskilda hindelser som haft stérst paverkan pd
luftfartsskyddet dr terrordiden i USA den 11 september
2001". En direke foljd av dessa var att gemensamma EU-
forordningar antogs. De nya férordningskraven innebar for
svensk del bland annat hogre krav pa skalskyddet, det vill
siga det yttre skyddet av flygplatserna och sikerhetskontroll
av personal.

Vitskebegrinsningen infordes efter att det i augusti 2006
avslojades langt gingna planer pi att genomféra terrorddd
riktade mot det civila flyget, dir en ny typ av flytande spring-
imne skulle anvindas ombord.

SAKERHETSKONTROLL PA FLYGPLATSEN
Alla flygpassagerare miste genomgd en sikerhetskontroll.
Syftet med denna ir att hitta féremél som ir férbjudna?att
ta med till sd kallade behorighetsomraden och ombord pi
flygplanet. Ett behorighetsomrade 4r bland annat det om-
ride ddr passagerarna befinner sig efter sikerhetskontrollen
och fram till att de gar ombord pi flygplanet.

Det ir flygplatsen som ansvarar for att sikerhetskontrollen
utfors i enlighet med bestimmelserna och i kontrollen arbetar
alltid sirskilt utbildad och certifierad personal.

KONTROLL AV BOARDINGKORT

Redan innan passageraren kommer fram till sikerhets-
kontrollen méste han eller hon visa upp sitt boardingkort.
Kontrollen syftar till att sikerstilla att passageraren ska resa
frin den aktuella flygplatsen eller terminalen den dagen.
Om boardingkortet inte ir giltigt tillits man inte passera.

RONTGENMASKIN

Efter kontrollen av boardingkort kommer den kontroll-
punkt dir passagerare och medfért kabinbagage sikerhets-
kontrolleras. Viskor, ytterkldder, plastpdsar med vitskor,
datorer, flytande mediciner samt barnmat och dietmat liggs
upp pé det rullband som passerar genom en réntgenmaskin.
Réntgenmaskinen letar efter frbjudna féremdl som till
exempel stickvapen, skjutvapen och explosiva foremal.
Sikerhetskontrollanterna som arbetar vid réntgenmaskinen
kan gora stickprov pa mediciner, barnmat eller dietmat, vil-
ket innebir att passageraren ombeds smaka pa vitskan och
maten alternativt stryka lite pd huden.

METALLDETEKTORBAGE, LARM

OCH MANUELL GENOMSOKNING

Passageraren sjilv passerar genom en metalldetektorbage.
Bagen anvinds for att leta efter metallféremal. Om metall-
detektorbagen larmar méste sikerhetskontrollanten konsta-
tera vad som orsakat larmet och det kan ske med hjilp av
olika metoder.

Passageraren ombeds dd att kontrollera att fickorna
verkligen dr tomda och att skirpet inte sitter kvar i byxor-
na, eftersom dessa foremal dr vanliga orsaker till larm. Om
passageraren hittar glémda forem3l kors foremalen genom
rontgenmaskinen och passageraren sjilv fir gd igenom bagen
en extra gdng. Om metalldetektorbagen fortfarande indikerar
for metall gors en manuell genomsoékning som innebir att
sikerhetskontrollanten gor en kontroll av passageraren utan
att anviinda tekniska hjilpmedel.

HANDBUREN METALLDETEKTOR
OCH SKOSKANNER
En handburen metalldetektor kan anvindas som ett kom-
plement till den manuella genomsékningen. Den fors pd
ett limpligt avstdnd utmed passagerarens klider och larmar
precis som metalldetektorbdgen nir den uppticker en viss
mingd metall. Ett annat hjilpmedel som manga flygplatser
anvinder sig av ir skoskannrar for att kontrollera att passage-
rarens skor inte innehaller nigra gomda forbjudna foremal.
Skulle det finnas misstankar om att en passagerare har
med sig forbjudna féremal som inte upptickts genom de nor-
mala kontrollerna, kan en utférligare manuell undersékning
genomfdras i ett avskilt utrymme.
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En passagerare med funktionsnedsittning och alla perso-
nens hjilpmedel, till exempel proteser, maste kontrolleras
lika noga som ovriga passagerare. Det finns mojlighet att
utfora sidana kontroller pd en avskild plats.

Om kontrollen av boardingkortet och alla sikerhets-
kontrollpunkter passerats och eventuella larm 16sts pa ett till-
fredsstillande sitt fir passageraren fortsitta in till omridet dir
vanligen restauranger, butiker och liknande finns i vintan pa
avgang.

AKTUELLT GALLANDE
SAKERHETSKONTROLLER

Enligt nu gillande regelverk ska en avveckling av vitske-
begrinsningen vara genomférd den 29 april 2013. De fakta
som nu finns tillgingliga talar dock for att en total avveck-
ling inte framstir som realistisk. Med anledning av detta
har en arbetsgrupp med deltagare frin EU-kommissionen,
medlemsstaterna och industrin, bestiende av representanter
frin flygplatser och flygforetag, under dret diskuterat hur en
stegvis avveckling kan utformas.
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EU-kommissionen har dven tagit ett initiativ att tillsam-
mans med medlemsstaterna och representanter fran flyg-
platser och flygforetag, se dver nuvarande regelverk och hur
framtidens sikerhetskontroll skulle kunna utformas. Avsikten
4r att kunna méta 6kande volymer av passagerare och att an-
vinda resurser pa ett effektivt sitt.

Hir finns mer information for dig som reser med flyg
www.transportstyrelsen.se/Luftfart/Flygresenar/

1. Den 11 september 2001 intriffade terrordaden i USA dir flygplan anvin-
des som vapen. United Airlines flight 175 och American Airlines flight 11
kraschades i de bada tornen i World Trade Center i New York och Ameri-
can Airlines flight 77 i Pentagon. Ett fjarde flygplan, United Airlines flight 93
kraschade pa en aker i Pennsylvania. Totalt omkom néstan 3 000 personer,
inklusive 19 terrorister.

2. Information om vad som ar férbjudet att ta med i kabinbagaget hittar du pa
Transportstyrelsens hemsida.
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HUR LEDS FLYGTRAFIKEN?

Bakom “kulisserna” och bortom medborgares och rese-
ndrers inblick leds flygtrafiken av flygledare i torn och
kontrollcentraler. Det dr i mangt och mycket en dold verk-
samhet for resendrerna, eftersom de i stort sett aldrig
kommer i direktkontakt med flygtrafikledningen. Det nér-
maste en resendr kommer ar oftast att man far en skymt av

flygledartornet pd olika flygplatser.

INBLICK | EN ”’DOLD” VERKSAMHET
En vanlig missuppfattning bland medborgare och resenirer
ir att alla flygledare sitter i torn. Tvdrtemot sitter majori-
teten av alla flygledare i storre kontrollcentraler, dir flyg-
trafiken leds pa distans med hjilp av flygradio och évervak-
ningsutrustning som ticker storre geografiska omraden och
storre delar av luftrum. I Sverige finns tv4 kontrollcentraler,
en vid Malmé flygplats, och en vid Stockholm Arlanda
flygplats. Den forstnimnda leder trafiken i de sédra delarna
av Sveriges luftrum samt over Ostersjon, medan den senare
leder trafiken i Sveriges luftrum norr om Jénkoping. Ect
gemensamt begrepp for den verksamhet som bedrivs ir flyg-
trafiktjinst (ANS). Flygtrafikejinst dr den sammanfattande
benimningen pa flygledningstjinst, flygbriefingtjinst, flyg-
vidertjinst, flygteletjanst och flygriddningstjinst.
Flygtrafiktjinstens innehall och dess roll i forhallande till
regelorganisationer och myndigheter inom luftfarten kan
illustreras med figur 1.

FLYGTRAFIKTJANSTENS SYFTE

Syftet med flygtrafiktjinsten ar i forsta hand att upprite-
halla hégsta mojliga sikerhet for flygtrafiken genom att
sikerstilla att den leds s act luftfartyg inte kommer f6r nira
varandra i luftrummet eller pi marken. Flygtrafiktjiansten
ska dven bidra till regularitet och effektivitet fér luftfarten
("minsta gemensamma fdrsening”). Grunden for flygtrafik-
tjansten finns i internationella regler och 6verenskommel-
ser. Flygtrafikledning 4r ocksa ett viktigt instrument for att
minimera flygtrafikens miljépaverkan.

Flygtrafikledningen kan ses som “luftrummets dirigen-
ter”, som bestimmer Sver enskilda flygningars flygvig och
storre floden i luftrummet i syfte att uppritthélla en siker,
vilordnad och miljomissigt hallbar luftfart.

FIGUR 1 Oversikt 6ver aktérerna inom luftfarten

REGELORGANISATIONER
OCH MYNDIGHETER

ICAO

EU FLYGTRAFIKTJANST (ANS),

FLYGPLATSER, FLYGBOLAG
EASA

ECAC
Flygtrafikledning KUND
Eurocontrol

Planering Resenir

Transport-

styrelsen Vidertjanst mm Frakt

Arlandatornet. Bild: LFV




FLYGTENDENSER 01/2012

| bR

HUR UPPRATTHALLS SAKERHETEN OCH
AVSTANDEN MELLAN LUFTFARTYGEN?

Ur flygtrafiktjinstens perspektiv kan varje flygning betrak-
tas som en “stafettpinne” som hanteras och limnas &ver
mellan torn och kontrollcentraler under flygning. For att
overlimningen mellan de olika enheterna ska gé s smidigt
som mojligt samordnas varje flygning i forvig, och detta
gors pa liknande sitt oavsett om 6verlimningen sker frin
exempelvis flygledaren i Arlandatornet till flygledaren pad
kontrollcentralen vid Stockholm Arlanda, eller frin flyg-
ledaren pd kontrollcentralen vid Malmé Sturup till flyg-
ledaren pé en kontrollcentral i Danmark eller Tyskland.

SEPARATION

Man skulle kunna siga att flygledarna dr experter pa att
“separera” trafiken, alltsd att skilja flygplanens rutter och
héjder 4t sa att de inte kolliderar. For alla tinkbara situa-
tioner i luftrummet och p& marken ir det faststillt hur nira
ett luftfartyg fir komma ett annat for att det fortfarande

| Hm;g_:;;_,:. - r
g
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| i  Malmé Sturup kontrollcentra

ska kunna betraktas som sikert. Det ir detta avstind som
benidmns “separation”. Olika separationer finns beroende pa
om man ska ta ut ett avstdnd mellan startande luftfartyg,
mellan landande luftfartyg, mellan luftfartyg under inflyg-
ning eller mellan luftfartyg i det hogre luftrummet. Det finns
ocksa sirskilda separationer med hinsyn till flygplanens stor-
lek och hur mycket turbulens som skapas efter dem.

Den vanligast férekommande separationen ir tre nautis-
ka mil (horisontellt) och 1 000 fot (vertikalt). Detta innebir
att du som resenir fran fonstret i ditt flygplan och i det titt
trafikerade luftrummet 6ver centrala Europa kan f se andra
luftfartyg som passerar drygt 300 meter 6ver eller under det
flygplan som du sjilv befinner dig i. I sidled kan ett an-
nat flygplan passera pa drygt 6 kilometers avstind. Aven om
dessa separationer ir vil tilltagna kanske du kan uppleva att
det kinns som om andra flygplan passerar mycket nira ditt
eget, men hos bade flygtrafikledningen och piloterna finns
konflikt- och kollisionsvarningssystem som uppmirksam-
mar operatdrerna pd sidana situationer si att undanmandév-
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Kondensstrimmor. Bilden iir tagen 6ver Hyde Park i London under en tvé timmar
lang period och visar kondensstrimmorna frin 31 flygplan. Det var dock bara
hilften av alla plan som passerade under perioden som fastnade pé bilden, efter-
som sol- och ljusforhillanden gjorde det omdjligt att fotografera alla. Bild: IBL
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rar kan utféras om det ir nodvindigt. Med andra ord — om
du som passagerare inte mirker av en undanmandver sd har
luftfartygen med stdrsta sannolikhet passerat varandra med
korrekta avstdnd (separationer). Att det horisontella avstan-
det dr mycket storre dn det vertikala har att gra med att
flygplanen ror sig fortare i det horisontala in det vertikala
planet. Tvé flygplan som méts pd hogre héjd kan ha en in-
bordes nirmandehastighet pa runt 1 600 km per timme,
medan man i det vertikala planet (i normalfall) inte stiger
eller sjunker snabbare @n ca 1 000 fot (300 meter) per minut.
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RESENAREN

Sammanfattningsvis ska du som resenir mirka s lite som
mojligt av flygtrafikledningen — sa linge arbetet fungerar
och flygtrafiken leds som det 4r tinke sd att sikerheten i
luftrummet och pa marken uppritthalls, ska du bara tryggt
och lugnt kunna luta dig tillbaka i flygplansstolen och kan-
ske njuta av en god bok, bra musik eller god mat och dryck.
Allt medan luftfartens "dolda” aktérer utfér sina arbetsupp-
gifter pd ett professionellt sitt sd att den hoga sikerheten
bibehills och stindigt forbittras.
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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo redovisas luftfartshandelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor som Trans-

portstyrelsens luftfartsavdelning arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hin-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och haverier beroende p4 allvarlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdomar
av intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar igen
och pa sé sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli 2007
ir rapportering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom
svensk luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksa en 6kning
totalt av antalet rapporterade hindelser (figur 1)'.

Kravet pd vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om rapporte-
ring av hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68).

FIGUR 1. Antal inrapporterade hindelser 2003 — 2012
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Varje enskild rapport som kommer in kodas enligt ett in-
ternationellt system och informationen matas in i en databas
(ECCAIRS), som ir gemensam for de europeiska staterna.
Direfter analyseras hindelsen och bedémning gors om

eventuella atgirder ska initieras. De uppgifter som liggs in i
databasen ir avidentifierade och anvinds for att ta fram sta-
tistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Overgripande aterkoppling ges genom den statistik fran
hindelserapporteringen som redovisas pa Transportstyrel-
sens hemsida en gang per kvartal och i Flygtendenser. Myn-
digheten féljer ocksa utvecklingen i statistiken frin hindel-
serapporteringen genom trendbevakning och analyser som
finns tillgingliga pd Transportstyrelsens hemsida.

Bland rapportérerna aterfinns flygplatser, flygledning,
piloter, flygbolag och flygklubbar. Inflédet av rapporter
varierar over ret. Flest rapporter kommer som regel in till
luftfartsavdelningen under sommarmanaderna.

Av de inrapporterade hindelserna under forsta halviret
2012 var hindelsetypen tekniska fel - flygtrafiktjinst storst
och de utgjorde drygt 35 procent av alla hindelser, direfter
kommer hindelsetyperna informationshantering och luft-
rumsintring (5 respektive 4 procent vardera av rapporterna),
se vidare i figur 2 nedan.

FIGUR 2 Inrapporterade hindelser i procent, fordelade efter hindelse-
typ forsta halvaret 2012 i jamforelse med forsta halvaret 2011
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HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER FORSTA HALVARET 2012
ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat
vad ett haveri ir. Det finns dven en definition i Europa-
parlamentets och radets forordning (EU) nr 996/2010 av
den 20 oktober 2010 om utredning och férebyggande av
olyckor och tillbud inom civil luftfart.
For att en hindelse ska klassas som haveri krivs att luft-
fartyget anvinds i avsike att flyga och att:
* nigon person omkommer eller skadas allvarligt genom
hindelsen och/eller
* luftfartyget far omfattande strukturella skador eller ska-
dor som péverkar luftfartygets flygegenskaper visentligt
och/eller

* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras

Det som skiljer haveriet frin det allvarliga tillbudet ir hin-
delsens utging. Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gors med utgingspunke i en internationellt fast-
stilld standard.

Under forsta halvaret 2012 har det intriffat totalt 15 have-
rier, mot 16 under forsta halvaret 2011. Se 4ven tabell 1 nedan.

Av haverierna under det forsta halvaret 2012 intriffade
inte nigot inom det kommersiella passagerarflyget. Inom
luftfartygskategorin flygplan har ett haveri intriffat, ett
med helikopter, ett med luftballong, sex inom kategorin
ultralitta och sex inom kategorin skirm/hingflyg.

TABELL 1. Antal haverier med svenskregistrerade luftfartyg per
kategori under forsta halvaret 2011 och férsta halvaret 2012

Luftfartygskategori Jan = juni 2011 Jan - juni 2012
Flygplan 9 1
Helikopter 1
Ultralitt 4 6
Ballong - 1
Segelflyg -

Skarm/Hangflyg 3 6
Totalt 16 15

Under forsta halviret 2012 har nio hindelser intriffat som
har klassats som allvarliga tillbud mot sex under forsta halv-
aret 2011.

LUFTFARTSAVDELNINGENS
ANALYSARBETE

Infor drsskiftet 2011/2012 beslutades att sikerhetsnyckel-
talen skulle uppdateras. Till de sedan tidigare bevakade?
lades omkomna och allvarligt skadade, avikning frin rull-
bana och hindelser med laserbelysning.

Den o6vergripande bedémningen dr att sikerhetsliget
inom luftfarten har varit stabilt éver en lingre tidsperiod,
trots att vissa av sikerhetsnyckeltalen indikerar 6kningar i
jimforelse med féregiende r, se figurerna nedan.

I denna redogérelse behandlas sikerhetsnyckeltalen; om-
komna och allvarligt skadade, antal haverier, antal allvarliga
tillbud, antal hindelserapporter, luftrumsintring, rullba-
neintring samt antal laserhindelser.

Angiende nyckeltalet antal omkomna kan nimnas att
under perioden januari — juni 2012 omkom fler in under
hela 2011, se figur 3, vilket naturligtvis dr en olycklig ut-
veckling. I sammanhanget bér dock beaktas att Sverige for
nigra ir sedan hade ett hogre utfall inom detta nyckeltal.
Exempelvis ger ett tredrsmedelvirde for dren 2005 — 2007
siffran 7,3 omkomna.

FIGUR 3. Antal omkomna helaret 2011 och januari — juni 2012

5

2011 2012

29



30

Vad det giller nyckeltalet antal allvarligt skadade har det
under forsta halvaret 2012 noterats att de ir firre in 2011, se
figur 4, varfor det inte finns nigra sirskilda skil att genom-
fora en djupare analys, och det dr for tidigt att definitivt
uttala sig om utfallet. Nyckeltalen for antalet omkomna och
allvarligt skadade har en sirstillning eftersom preciseringen
av det transportpolitiska hinsynsmélet anger att antalet
inom dessa kategorier fortldpande ska minska inom luft-
fartsomradet.

FIGUR 4. Antal allvarligt skadade helaret 2011 och januari — juni 2012
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Vad giller nyckeltalet antalet haverier ligger utfallet for
2012 hittills lingt under det forvintade utfallet (som figur
5 visar). Inga signifikanta trender har uppmirksammats och
inga atgirder r planerade.

Angiende nyckeltalet antal allvarliga tillbud kan konsta-
teras att det hittills under 2012 4r hogre 4n det forvintade
antalet (nio hindelser har klassats som allvarliga tillbud
under forsta halviret). Sverige har under det forsta halviret
nistan kommit upp i samma antal allvarliga tillbud som un-
der hela aret 2011 (under 2011 klassades tio hindelser sisom
allvarliga tillbud).

FIGUR 5. Haverier per manad januari — juni 2012
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En analys har pabérjats for atc hitta orsaker och limpliga
dtgirder. I sammanhanget kan dock nimnas att rutinerna
for klassificering av allvarliga tillbud har férindrats éver
tiden, bland annat som en f8ljd av férordning (EU 996/2010)
om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och om upphivande av direktiv 94/56/EG. For-
ordningen anger bland annat att Statens haverikommission
(SHK) ska utreda alla olyckor och allvarliga tillbud, varfor
klassningen av hindelser som allvarliga tillbud numera av-
gors av SHK. Fore ar 2010 intriffade i snitt 30 allvarliga till-
bud per ar (som d& bedémdes och klassificerades av Trans-
portstyrelsen). Man kan inte bortse frin dessa faktorer nir
utfallet nu analyseras.

Betriffande sikerhetsnyckeltalet, antal hindelserappor-
ter kan forsta halviret summeras med act Transportstyrelsen
har tagit emot 3 278 rapporter, jimfort med 2 189 under
samma period foregiende ar, se figur 6. Det ir en okning
med ganska exakt 50 procent. En stor del av 8kningen
kan forklaras med LFV:s uppdateringar av flygtrafikled-
ningssystem under bérjan av aret, men vi ser dven en all-
mint hégre rapporteringsvilja frin bland annat flygplatser.
Transportstyrelsen avser att pibérja en analys och ini-
tiera en dialog med branschen om hindelserapportering,
rapporteringskultur et cetera.

Utan att foregd analysen kan foljande preliminira faktorer
ha varit bidragande till den kraftiga 6kningen:

Okad aterkoppling genom branschméten,

webbsidor och publikationer
¢ Marknadsféring pa branschdagar
e Fortydligande av sekretesskydd f6r rapportoren
*  Webbformulir for hindelserapportering
Okat fokusomrade vid inspektioner



FIGUR 6. Antal hiandelserapporter per manad
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Sikerhetsnyckeltalet luftrumsintring uppvisar trendmissigt
ett mindre antal in férvintat. Under det andra kvartalet in-
triffade endast cirka 90 handelser jimfért med ett forvintat
antal om cirka 130. Den svenska dtgirdsplanen mot luft-
rumsintring faststilldes i mitten av juni och nu ir avsikten
att g in i en implementeringsfas i forsta hand avseende sju
prioriterade dtgirder’.

FIGUR 7. Antal luftrumsintrang per méanad januari — juni 2012
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Antalet rullbaneintring ligger hittills i linje med utfallet
foregiende ar, se figur 8. Transportstyrelsens mél 4r att an-
talet hindelser ska minska, varfor det dr énskvirt att vidta
ytterligare dtgirder pd omridet. Ett seminarium om rullbane-
sikerhet arrangerades i Norrkoping den 5 — 6 november. Fo-
retridare inom flygbranschen var inbjudna till detta méte
och syftet var att hitta dtgirder som kan forhindra intring
pa bana med utgdngspunkt i den europeiska dtgirdsplanen
mot rullbaneintring.

FIGUR 8. Antal rullbaneintrang per manad januari — juni 2012
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Utvecklingen for antalet laserhindelser under det forsta
halvaret 2012, visas i figur 9. Aven om det finns variatio-
ner enskilda manader sa finns det tyvirr inga tecken pa att
antalet hindelser skulle minska, vilket motiverar fortsatt
arbete och étgirder. Under forsta tertialet 2012 faststill-
des en fordjupad analys av laserhindelser inom luftfarten
2009 — 2011. Analysrapporten innehaller redogérelse och
analys av statistiken samt rekommendationer och en redo-
visning av hittills genomforda och planerade dtgirder. Rap-
porten ligger nu till grund f6r det fortsatta arbetet och at-
girderna, och Transportstyrelsen samarbetar med ovriga
berérda trafikslag och myndigheter i frigan. Milsittningen
dr att ta fram en handlingsplan och identifiera limpliga
riskreducerande atgirder for att komma 4t problemet. Detta
arbete innefattar dven en Gversyn av eventuella lagindringar
med avseende pa till exempel import, forsiljning och inne-
hav av sirskilda typer av laserpekare.

FIGUR 9. Antal laserhidndelser per manad januari — juni 2012
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1. All statistik baseras pa uppgifter som var kidnda
i samband med publiceringstillfillet.

2. Lés vidare pa Transportstyrelsens hemsida om
analysarbetet och sikerhetsnyckeltalens utveckling:
www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik/Tillbud-och-olyckor-
statistik

3. Lés vidare om arbetet med atgardsplaner pa
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik/
Tillbud-och-olyckor-statistik/Luftrumsintrang1/



Mats Térnvall, mats.tornvall@transportstyrelsen.se

UTBLICK - FLYGSAKERHET

OCH RESENAREN

Att flyga har sedan linge varit det i sirklass sikraste sittet
att transportera sig. Statistiken talar sitt tydliga sprak: att
omkomma i samband med en kommersiell passagerarflyg-
ning ar mycket osannolikt. Varje minut, dygnet runt, befin-
ner sig tusentals flygplan i luftrummet som omger vart jord-
klot och hundratusentals startar och landar varje dygn utan

att en enda olycka sker.

AR DET FARLIGT ATT FLYGA?

For att sitta flygsikerheten i relation till nagot kan vi kon-
statera att det varje a&r omkommer cirka 300 personer enbart
pa Sveriges vigar, medan det inom hela virldens linjefart
och chartertrafik endast omkommer mellan 600 och 700
personer varje dr. Totalt intriffar det arligen i virlden mel-
lan 110 och 120 haverier, varav 15 — 20 resulterar i omkom-
na bland besittningen och/eller passagerarna. For Sveriges
del har vi inte haft nigot haveri eller nigra omkomna inom
linjefart- och chartertrafik sedan 2001 och over tid sker det
ocksd en stindig forbittring av olycksstatistiken och flyg-
sikerheten i Sverige. Medan olyckor inom andra trafikslag
inte far sd stort genomslag i media sé ges storre olyckor inom
luftfarten alltid stor uppmirksamhet.

Oftast intriffar inte haverier bara for att en enda sak gér
fel. Haverier, liksom andra stérre olyckor, orsakas i regel av
komplexa orsakssamband som ofta 4r mycket osannolika.

I det internationella civila luftfartsorganets (ICAO")
flygsikerhetsrapport (ICAO, 2012) noteras att den globala
olycksfrekvensen for 2010 var fyra haverier pa en miljon av-
gingar inom den kommersiella luftfarten, i Europa var frek-
vensen drygt tre. Det kan ocksa vara intressant att se hur
trafiken och olycksstatistiken fordelar sig mellan de olika
virldsdelarna enligt tabell 1 nedan.

TABELL 1 Fordelning trafik och haverier per virldsdel. Killa: ICAO

Virldsdel Andel av den totala  Andel av det totala
trafikméngden (%) antalet haverier (%)
Afrika 3 14
Asien 25 20
Europa 24 20
Nordamerika 35 29
Oceanien 3 4
Sydamerika
och Karibien 10 13

Tabell 1 ovan visar att det statistiskt sett intriffar fler have-
rier i vissa virldsdelar dn i andra. Notera till exempel Afrika
som endast har 3 procent av flygtrafiken, medan kontinen-
ten stir for 14 procent av det totala antalet haverier. Dir-
med inte sagt att det ir farligt att flyga i Afrika, (eftersom
det fortfarande ir sd laga utfall dr det virt att poingtera att
flygsikerheten ir hog dven dir) utan act det ir intressant att
notera att det finns skillnader. I genomsnitt sker det i Afrika
knappt 17 haverier per en miljon avgingar, i 6vriga virlds-
delar ligger haverifrekvensen pa mellan tre till drygt fem
haverier per en miljon avgingar. Om man tittar pi Europa
specifikt kan man ocksa notera en skillnad mellan EU-med-
lemsstater och 6vriga. Till exempel har vissa europeiska icke
medlemsstater haft hogre haverifrekvens in medlemsstater.

HUR KAN FLYGSAKERHETEN

FORBATTRAS YTTERLIGARE?

Trots att flygsikerheten redan ir hég i virlden, antar Europa
och Sverige utmaningen att fortsitta utveckla sikerhets-
arbetet s att det blir dnnu sikrare att flyga. Varje haveri ir
i samhillets och medborgarnas 6gon oacceptabelt, liksom
att passagerare omkommer eller skadas allvarligt inom den
kommersiella luftfarten. Dirfor maste flygsikerhetsarbetet
fortsitta och stindigt forbittras.

Historiskt sett har luftfarten fokuserat mycket pa det re-
aktiva flygsikerhetsarbetet (utredningar och dtgirder efter
haverier och allvarliga tillbud), liksom regleringen av luft-
farten i syfte att férhindra olyckor. Nir en hog sikerhetsnivd
ir uppnédd blir “problemet” att eftersom haverier intriffar
s sillan, finns det heller inte s& mycket underlag for siker-



hetsarbetet att himta dir. I stillet maste vi arbeta mer fore-
byggande och vara proaktiva. Vi miste kunna forutse var
riskerna finns for att ocksi kunna omhinderta dem innan
de resulterar i en allvarligare hindelse.

Lika viktigt for flygsikerhetsutvecklingen 4r en god
sikerhetskultur inom hela luftfarten, vilket bland annat
innebir att man har en rittvis och rapporterande kultur.
Man ska ha "hégt i tak” och vdga rapportera egna och an-
dras misstag, eftersom det proaktiva flygsikerhetsarbetet
annars forsvaras eller omojliggors.

Begreppet “rittvis kultur” dr foremal for diskussioner
inom luftfarten idag och det som begreppet i grunden syftar
till 4r att operatorer inom luftfarten ska kunna kinna sig
trygga inom sitt arbets- och ansvarsomrdde. Motiveringen
ir att till exempel ridsla for att rapportera hindelser, miss-
tag och risker minskar eller helt eliminerar underlaget for
det forebyggande flygsikerhetsarbetet. Ur den aspekten ir
det en angeligenhet for hela samhillet att vi efter hindelser
undviker att "leta syndabockar” utan istillet fokuserar pd
hur systemet fungerade och hur det kan férbittras for att
minimera riskerna.

I det proaktiva flygsikerhetsarbetet spelar hindelse-
rapporteringen en central roll, eftersom den utgor en stor del
av Transportstyrelsens underlag for att bevaka och analysera
trender och pa sd vis hitta risker. Varje ar tar Transportsty-
relsen emot cirka 5 000 hindelserapporter frin luftfarts-
branschen. I alla dessa finns ett virdefullt underlag for det
proaktiva flygsikerhetsarbetet, som om det lyckas identifiera
och analysera trender pi ett effektivt sitt, kan leda till att
risker uppmirksammas och elimineras. Milet for detta arbete
ir att kunna minska antalet allvarliga tillbud och haverier.

MALSATTNINGAR OCH METODER | DET
FRAMTIDA FLYGSAKERHETSARBETET

EU och den europeiska kommissionen har uttalat en mal-
sittning som innebidr att man vill bli den flygsikraste
regionen i hela virlden. Den europeiska byrin for luftfarts-
sikerhet (EASA ), summerar i sin rliga sikerhetsoversikt
for 2011 antalet olyckor med dédlig utging per 10 miljoner
flygningar under aren 2001-2011. I denna summering ir
EU, tillsammans med Nordamerika, sikrast i virlden med
1,6 fatala haverier per 10 miljoner flygningar (frakeflyg och
linjefart).

Malsittningen ir tydlig — trots att vi redan ligger bra till i
jimforelse med Svriga delar av virlden ska det bli dnnu sik-
rare att flyga inom EU. Jimfort med ICAO som endast kan
foresla sina medlemslinder att folja regelverk och rekom-
mendationer har EASA en styrka genom det EU-gemen-
samma regelverket dir man har mandatet att bestimma om
gemensamma regler inom unionen.

A andra sidan har ICAO en unik stillning eftersom man
organiserar si manga linder. Dirigenom kan regelverket
och flygsikerhetsarbetet f3 en genomslagskraft och bety-
dande effekt i hela virlden. Sivil ICAO som EASA foku-
serar mycket pé det proaktiva och prediktiva flygsikerhets-
arbetet, samtidigt som idven regelverket stindigt utvecklas
och foérbittras for act bli mer proaktivt och malstyrande. P4
sikt vill man ocksd gora regelverket enklare och till hogre
grad fokuserat pd stdrre delar av hela luftfartssystemet, sna-
rare in sma detaljer.

Mot den hir bakgrunden anser Transportstyrelsen att
man som medborgare och resenir ska kinna sig trygg, bide
med det befintliga flygsikerhetsliget men ocksd med allt
det arbete som liggs ner pd att stindigt forbittra sikerheten
yttetligare.

Nationellt har Transportstyrelsen tagit fram ett “Flygsiker-
hetsprogram f6r Sverige” och vi dtar oss ocksa flygsikerhets-
dtgirder frin den europeiska flygsikerhetsplanen 2012-2015
(EASA, European Aviation Safety Plan 2012-2015). Inom
ramen for Transportstyrelsens flygsikerhetsarbete strivar vi
ocksi efter att utveckla vir egen och branschens sikerhets-
kultur, liksom det proaktiva och prediktiva flygsikerhets-
arbetet, genom en férbittrad trendbevakning och analys
av flygsikerhetsliget, identifiering av risker, atgirdsplaner,
utvecklad dialog och samarbete med branschen gillande si-
kerhetsnyckeltal och flygsikerhetsmalsittningar med mera.
En stindig férbittring av flygsikerheten ir ett av myndighe-
tens viktigaste uppdrag och mal.

1. International Civil Aviation Organization

2. European Aviation Safety Agency

3. Har kan du lasa EASA:s flygsdkerhetsrapport
http://easa.europa.eu/communications/docs/annual-safety-review/2011/
EASA-Annual-Safety-Review-2011.pdf
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MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA-TEKNIK-ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att
transportera manniskor och gods utan uppkomst av negativa
konsekvenser for sikerhet, hilsa och miljo. Systemet ar kom-
plext i den bemirkelsen att det bestar av flera olika faktorer
som pa olika sédtt samverkar. En central faktor i systemet dr
manniskan. | sdkerhetsarbetet inom olika transportsystem
benamns ofta samverkan mellan manniskor och andra delar
i systemet som Human Factors (HF) och/eller Manniska-
Teknik-Organisation (MTO). Transportstyrelsen har valt att
i Flygtendenser ha med artiklar pa det hir temat, kopplat till
de aktuella amnesomradena. Det tidigare numret av Flyg-
tendenser (nr 04/2011) innehdll den forsta av tva artiklar om
automation i forarkabinen (eng: cockpit). Forsta artikeln om-
fattade bland annat en introduktion, historisk bakgrund och
automationens inverkan pa pilotens arbetssitt. Artikel num-
mer tva tittar mer explicit pa automation ur ett HF/MTO-
perspektiv och beskriver bland annat hur beaktande av HF/
MTO kan bidra till battre samspel mellan pilot och automa-
tion, sa kallad Human-centered Design och vanliga HF/MTO-
problem forknippade med automation. For att fa en samlad
bild av artikelseriens innehdll kan ldsaren med fordel kika pa

det tidigare numret av Flygtendenser.

AUTOMATIONENS PROBLEM

- SETT FRAN ETT HF/MTO PERSPEKTIV

Aven om automationen har bidragit till en positiv utveckling
av till exempel sikerhet, effektivitet och ekonomi har det
dven tillfore 6kad komplexitet. Detta synliggors bland annat
genom piloters otrygghet vad giller kunskap och forstdelse
av automationens utformning och dterkoppling av systemets
status. En studie av inforandet av automation i cockpit vi-
sade att éver hilften av piloterna efter ett ar av aktiv tjinst
pa samma flygplanstyp vid olika tillfillen forvinades 6ver
automationens beteende.! Vidare anség cirka 20 procent att
de inte fullt ut férstod automationens olika funktioner och
ligen (eng: modes). Vanliga frigor bland piloter som oftast
forknippas med utmaningen att hantera ett FMS? ir:

'—-....-n.“|...._.a-4.-.‘- il

PR, PN )
i
= {:_ _..-'":.-'I*'
_l:.l 2SS -'I _-”'J"fp!f !
“.'-"£> P s
1 & ¥ - -
L, A -
~ I g =~ | —
e

g i o R
; - b b
._.u"!r.-.lq'......-;.q-i —!’Id—||—'-"""j"t ;
. N ety o] g =T it
u-|1-...1 s «-l 1--|"| h fr—frs “"‘I"“""‘""'"H ]

. A =

*  7Vad gor den nu?”
e 7Varfor gjorde den s&?”
*  ”Vad kommer den att gora hirnisc?”

Sidana hir fragor visar inte pd nigon form av passivitet,
ovilja eller sjilvgodhet (eng: Complacency) et cetera frin
piloternas sida. Snarare identifierar de nigra av symptomen
pa otillricklig information férknippade med utebliven dter-
koppling till piloterna om vad automationen avsig att gora
("vad gér den nu?”); eller att inte informera piloterna om hur



EMS framfér flygplanet ("varfor gjorde den sa?”); eller att
inte medvetandegdra piloterna om automationens nistkom-
mande avsikt ("vad kommer den att géra hirnist?”). Vidare
visar frigorna ocksd pa att piloterna upplever en svirighet i
act forstd logiken i automationen, och som ett resultat inte
alltid kan forutse automationens nista drag. Mot bakgrund
av att piloten har blivit mer av en 6vervakare av olika system
ir sddan dterkoppling av information viktig.

Automation har en tendens att “gémma” sina processer
for anvindaren och s3 ir dven fallet med automation i forar-
kabinen. Olika funktioner som piloten viljer att aktivera
sitter igdng en ldng serie av processer som ir helt eller del-
vis osynliga for piloten, vilket leder till en form av isolering
frén automationen. Samtidigt har piloten ett utpekat ansvar
att dvervaka och ingripa vid behov, vilket kan vara svért
act uppfylla om man inte vet vad som sker. Att beakta HF/
MTO i ett tidigt stadium av bade tillverkning och utform-
ning av systemen blir siledes mycket viktigt for att skapa
mojligheter for minniskans forutsittningar och begrins-
ningar i samspelet med automationen.

HF/MTO OCH UTFORMNING

AV AUTOMATION

Problemet med gomda processer i automation bor inte

underskattas. Nir vi inkluderar HF/MTO i utveckling av

automation breddar vi vira referensramar f6r hur vi pd ett
bittre sitt kan beakta minniskan i teknisk utformning,

utbildning et cetera. Intressanta och viktiga frigor som vi

tidigare kanske inte tinkt pé trider fram:

*  Medger systemet atgirder som korresponderar med pilo-
tens avsikter?

*  Ger systemet tydlig och tolkningsbar dterkoppling av
skillnader (om nagra) mellan vad piloten dnskar (avsike
med sin dtgird) och vad som verkligen sker?

* Har man i tillricklig utstrickning gett piloten majlighet
att vervaka systemets status?

* Vilken nivd av auktoritet (makt) har getts till systemet
for att ta befil 6ver olika parametrar eller helt dsidositta
pilotens kontroll av flygplanet?

*  Hur paverkar systemet pilotens arbetsbelastning? Anses
systemet alltid reducera arbetsbelastningen eller utgir
man istillet frin att arbetsbelastningen férindras och/
eller skiftas beroende pa till exempel arbetsuppgifternas
olika intensitet under olika flygfaser?

* Hur bér piloterna utbildas i anvindandet av automa-
tionen? Utdver den grundliggande typutbildningen?,
infors det dven i till exempel piloters utbildning i CRM?

* Har man automatiserat allc som kan automatiseras
(utgangspunkt teknik), eller vad man 67 automatisera?
(utgdngspunkt minniska och teknik).

Nuvarande utveckling och implementering av automation
i forarkabinen kan riskera att isolera piloten ytterligare fran
systemen om inte hinsyn tas till ect HE/MTO-perspektiv.
Detta kan minska pilotens forstaelse for automationens ope-
rativa status i olika situationer, till exempel "vad gér den nu?”

Det finns ytterligare anledningar till varfér man i ett
tidigt stadium av tillverkning och design av automation bor
ta hinsyn till HF/MTO. Bland annat har utredningar av
olika olyckor som intriffat i organisationer dir man dag-
ligen anvinder sig av avancerad automation och hégtekno-
logiska system visat pa orsaksfaktorer som bristfilliga grins-
snitt (samspel) mellan minniska och teknik.’ De s kallade
minskliga misstagen i olyckorna skedde till f5ljd av bland
annat dalig design, bristfilliga rutiner, otillricklig utbild-
ning et cetera. Det viktiga budskapet dr att minskliga miss-
tag eller forsimrade minskliga prestationer, oavsett vilken
etikett man vill anvinda, ofta induceras av faktorer som
kan undvikas genom att beakta individens forutsittningar
och begrinsningar i ett tidigt designstadium. Utformning
av automation som riskerar att bidra till minskliga misstag
kan siledes begrinsas genom bittre HF/MTO-integrerade
beslut frin bérjan till slut av systemdesign. En i dag veder-
tagen metod for ett sidant arbete gir under benimningen
Human-centered Automation.®

HUMAN-CENTERED AUTOMATION
- ETT HF/MTO-PERSPEKTIV PA AUTOMATION
S4 linge minniskor bir det fulla ansvaret for siker drift av
olika system (transport, tillverkning, underhll et cetera),
bér redskap som till exempel automation som ska hjilpa
dem att utféra sina arbetsuppgifter utformas utifrin min-
niskans férutsittningar och begrinsningar. For att pé bista
sitt klara av det giller det att systemdesignen beaktar att
minniskan samspelar med automationen. Det dr ocksd vik-
tigt att regler och rutiner som pé olika sitt adresserar auto-
mationen dr mojliga att f6lja, ldtta att forstd och inte riskerar
att misstolkas. Likasé att utrustning och teknik kopplat till
automationen inte dr for komplicerad, att kommunikation
som 4terkoppling av systemstatus et cetera mellan pilot och
automation fungerar och att bade den fysiska och organisa-
toriska arbetsmiljon i cockpit ir bra.

Ett sitt att arbeta med automation och HF/MTO ir
att anvinda sig av metoden Human-centered Automation.



Metoden bygger pa ett systemkoncept, det vill siga for att

uppna de faststillda malen dr automationen utformad med

fokus pa samarbete mellan teknik (automation) och min-
niska (pilot).

Dr. Charles Billings, tidigare chef vid NASA/AMES
forskningscentrum i USA beskrivs som delvis upphovsman
till metoden Human-centered Automation. Hans arbete
har bidragit till att utveckla konkreta redskap och grund-
liggande principer f6r minniskans roll i automatiserade sys-
tem. Inom flygbranschen fanns ett behov av vigledning 4t
designers och ingenjérer vid tillverkning av automatiserade
system med specifike fokus pd samspelet mellan pilot och
automation. Billings utvecklade en metod, populirt kallad
Billings automationsfilosofi, for implementering av automa-
tion i férarkabinen. Metoden kriver att automationen och
dess system bygger pa samspel med piloterna i utévandet
av deras arbetsuppgifter. Spir av Human-centered Automa-
tion syns i flera av dagens moderna forarkabiner, till exem-
pel i Boeing 777. P4 certifieringsniva av flygplansutrustning
arbetar idag EASA’ utifrdn ett HF/MTO-perspektiv i sin
kravspecifikation CS-25% och beaktar flera delar av Human-
centered Automation.

Som grund f6r sin metod/filosofi utgick Billings frin att
minniskan bir det yttersta ansvaret for sikerheten, varfor
vissa HF/MTO-krav méste uppfyllas:

*  Piloten mdste fora befiilet: For att kunna ta det yttersta an-
svaret for sikerheten bér piloten i princip ges obegrinsat
utrymme till kontroll av flygningen. Syftet med auto-
mationen mdste vara att assistera piloten, inte tvirtom.

o For att kunna fora ett effektivt befiil maste piloten vara del-
aktig: Automationen maste utformas och kunna anvindas
pa ett sddanct sitt att piloten inte blir avskild eller sekundir
som anvindare. Automationen mdste kriva ett aktivt
deltagande. Detta uppnds bland annat genom relevanta
och meningsfulla arbetsuppgifter. Forskning inom HF/
MTO har visat att vi mianniskor tenderar att inte vara sa
bra dvervakare av system med hég tillforlitlighet, fram-
for allt under lingre perioder.

o For att kunna vara delaktig mdste piloten vara informerad:
Utan information forsimras pilotens delaktighet.
Piloten méste ha tillgang till ett kontinuerligt fléde av
relevant information om systemen och automationen,
som till exempel status, forlopp, intention och iter-
koppling. Sett frin ett HF/MTO-perspektiv blir infor-
mationens karaktir, tid, form och framfér allt hur den
presenteras betydelsefull. Information blir relevant forst
nir den presenteras pd ett sitt som dr meningsfullt for
piloten som behéver den i ett givet sammanhang.

»  Flygplanets olika funktioner fir endast automatiseras om
det finns god anledning till det: Valet att automatisera
olika system madste baseras pa pilotens behov och inte
pa om det ir tekniskt genomforbart, det vill siga viktiga
fragor i termer av HE/MTO ir; vad b7 vi automatisera
istillet for vad kan vi automatisera och hur tar vi hinsyn
till pilotens forutsittningar att pa ett sikert och effektivt
sitt fungera tillsammans med automationen?

*  Piloten midste kunna dvervaka de automatiserade systemen:
Majligheten att vervaka de automatiserade systemen ir
nddvindig dels for att piloten ska kunna f6lja dess fram-
ging, dels for att automationen inte ir felfri. Automation
som ger méjligheter till god dvervakning bidrar dill act
piloten kan fatta sikrare och effektivare beslut.

*  De automatiserade systemen mdste vara forutsigbara: For
att piloten ska kunna agera och fatta bra beslut méste
automationen bete sig utifrin en forutsigbar prestanda,
en ram for vad som dr normalt respektive abnormalt
systembeteende. Forutsigbarhet ger piloten méjlighet
att litcare bedéma avvikelser och reagera korrekt.

*  De automatiserade systemen mdste kunna dvervaka piloten:
Liksom automationen ir piloten inte heller felfri. Trott-
het, stress och andra orsaker kan bidra till att misstag
begis som felaktig programmering och hantering av au-
tomationen. Det dr ddrfér nédvindigt att genom design
integrera felsoknings-, diagnos- och korrektionsdtgirder.

»  Automatiska system mdste utformas si att de dr litta att
liira sig och anvinda: Automationen ir en produkt som
anvinds i manga olika och férinderliga flygsituationer.
Flertalet dr vildigt krivande och omhindertas av piloter
under hog arbetsbelastning, déliga viderférhillanden,
komplexa inflygningar och ibland dven under nédsitua-
tioner. Det ir nigra exempel pd forhallanden dir st6d
av automationen kan behdvas allra mest. Enkelhet, tyd-
lighet och anvindarvinlighet baserade pi beaktande av
HF/MTO miste siledes vara hérnstenar i utformning
och design av automation.

Principerna f6r Human-centered Automation ir avsedda
att fungera som ett stdd, en metod som sikerstiller att ett
HF/MTO-perspektiv implementeras i ett tidigt stadium
av design av flygplans forarkabiner. (Fér ett konkret exempel
pa hur metoden omsatts i produktion och design av ett
kommersiellt flygplan, se figur 1 pd sidan 38; Boeings
Human-centered automationsfilosofi, designprinciper for

Boeing 777).



FRAMTIDENS (HF/MTO-) AUTOMATION?

Hur kan dé framtidens design av forarkabiner komma att se
ut? Vad som ir viktigt att beakta i den frigan ir dels att det
redan bedrivs ett omfattande arbete med Human-centered

Automation i flygbranschen, dels att moderna férarkabiner
redan hiller vildig hég standard vad giller HF/MTO. Det
finns dock utrymme f6r forbictringar. Ect viktigt inslag 4r
onekligen fortsatt utveckling av Human-centered Auto-
mation. Av senare design inom flygbranschen framgir att
man allt oftare stiller sig frigor om hur man pé bista sitt
uppnar ett s sikert och effektivt samspel mellan minniska
(pilot) och teknik (automation) som mojligt. Framgingsrik
automation stdr inte bara att finna i frigor om vem som har
kontroll éver vad och hur myckez, (fragor som i minga fall
belyser de forsta stegen i designprocessen som ingenjors- och
teknikvetenskapen), utan iven, utifrin pilotens forutsitt-
ningar och begrinsningar (fysiska, kognitiva och sociala),
hur vil kommer pilot och automation éverens?

Forskning inom HF/MTO och systemsikerhet formu-
lerar bland annat frigan om hur vi férvandlar automation
till effektiva lagspelare?” Bra lagspelare gor nimligen sina
aktiviteter iakttagbara och littforstaeliga for resterande lag-
spelare. Om automation ska kunna karaktiriseras av sddana
drag i storre utstrickning 4n vad den gor idag, méste den
presenteras for piloten pi ett sitt som kapitaliserar mer pé
vildokumenterade HF/MTO-applikationer. Forskning har
identifierat tre viktiga egenskaper:'° Den ska vara hindelse-
baserad (eng: Event based), det vill siga automationens
representationer behdver lyfta fram forindringar och
hindelser pd ett sitt som nuvarande generation av status-
orienterade system inte visar. Den bor dven vara framtids-

BESKRIVNING AV HF/MTO

Att arbeta med HF/MTO i Transportstyrelsens
verksamhet innebir att ta hansyn till manniskans
fysiska, mentala och sociala férutsittningar och
begransningar i fragor som rér manniskans samspel
med Ovriga delar i transportsystemet (till exempel
befintlig teknik och infrastruktur, regelverk och
organisatoriska forutsattningar).

orienterad (eng: Future oriented), vilket innebir att piloten
miste ha tillging till information och stod for att for-
utse dessa foérindringar, veta vad foljderna blir och var
man ska titta hidrnist for ytterligare information. Genom
strukturbaserad (eng: Pattern based) automation kan
piloten littare skanna forarkabinens olika bildskdrmar
och uppmirksamma forindringar som tll exempel
systemavvikelser. Resultatet kan bli atc piloten inte be-
hover engagera sig i krivande kognitivt arbete som avan-
cerade berikningar, integrationer, extrapoleringar av olika
bitar av data et cetera.

SAMMANFATTNING

Flygets utveckling har under en relativt kort period genom-
gatt stora forindringar och mott nya kravbilder vilket resul-
terat i manga olika tekniska system. Automation har tillfort
okad sikerhet och effektivitet, men dven nya utmaningar
for bade ingenjorer (design) och piloter (anvindare). Auto-
mationens hoga grad av komplexitet har bland annat resul-
terat i att piloter upplever svérigheter i att forstd logiken i
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FIGUR 1: Boeings Human-centered Automationsfilosofi, designprinciper for Boeing 777.
Kalla: Kelly, B. D., Graeber, R. C. & Fadden, D. M. (1992). Applying Crew-centered Concepts to Flight Deck Technology: The Boeing 777.
Proceedings of the Flight Safety Foundation 45th International Air Safety Seminar. Long Beach, CA: Flight Safety Foundation.

ETT EXEMPEL PA HUMAN-CENTERED AUTOMATION
DESIGNPRINCIPER FOR BOEING 777 FORARKABIN

PILOTENS ROLL OCH ANSVAR

* Piloten har den slutliga bestimmanderitten for framférandet av flygplanet
* Bada besittningsmedlemmar (piloterna) r ytterst ansvariga for att flygningen genomfdrs pa ett sikert satt
* Beslutsfattande i foérarkabinen baseras pa en malorienterad hierarki.

PILOTENS BEGRANSNINGAR

* Forvdntade prestationer av piloten maste ta hinsyn till grundliggande mianskliga forutsittningar och begransningar

* Individuella skillnader mellan piloternas prestationskapacitet maste tillgodoses

* Design av forarkabinen maste tillimpa feltolerans och strategier for undvikande av fel for att 6ka sikerheten

» Forarkabiner bor designas for besdttningsverksamhet och utbildning baserad pa tidigare praxis och intuitiv verksamhet
* Arbetsbelastning bor balanseras pa lampligt satt for att undvika for hég och for lag belastning.

PILOTENS BEHOV

* Nar automationen anvinds ska den underlitta for piloten

* Automation i férarkabinen bér hanteras pa ett sitt som stodjer pilotens malhierarki.

automationen, vilket kan géra det svdrare att forutse auto-
mationens nista drag. Ett sitt att arbeta med automation
och HF/MTO ir Human-centered Automation. Metoden
integrerar ett HF/MTO-perspektiv i ett tidigt stadium av
design av forarkabiner. Fokus ligger pa samarbete mellan
teknik (automation) och minniska (pilot).

Framtidens automation kan innehalla spinnande inno-
vationer och integrering av HF/MTO. Behovet ir tydligt;
dagens (och framtidens) designers behover utveckla sittet pa
vilket automationssystemets dynamiska forindringar och
forlopp visas for piloten samt aterkoppla pé ett litthanter-
ligt och ldteforstaeligt vis. Vikten av att kontinuerligt arbeta
med HF/MTO kan inte underskattas; hur avancerade sys-
tem vi in producerar kommer alltid individen att ha en eller
flera centrala roller i systemens framgang,.

Detta var den avslutande artikeln i Flygtendensers
artikelserie om automation i férarkabinen ur ett HF/MTO-
perspektiv. I nista nummer fortsitter vi att beskriva HF/

MTO kopplat till aktuellt imnesomrade.

1. Sarter, N. B. & Woods, D. D. (1994). Pilot Interaction with Cockpit Auto-
mation: An Experimental Study of Pilot’s Mental Model and Awareness of
the Flight Management System. International Journal of Aviation Psychology,
4,1-28.

FMS, Flight Management System, kan beskrivas som ett automatiserat "led-
ningssystem” i vilket piloten programmerar den planerade flygningens fard-
plan. Systemet ger dven viktig information som position, brinsleférbrukning,
flygplatsdata, navigationshjidlpmedel et cetera.

Typutbildning inriktar sig pa en specifik typ av flygplan, till exempel Boeing
737 eller Airbus 320. Bada ar tvamotoriga jetflygplan, dock kravs utbildning
pa bada om avsikten ar att flyga de olika typerna.

CRM star for Crew Resource Management och kan kort beskrivas som ett
traningsprogram for piloter och kabinbesittning i beslutsfattande, kom-
munikation, samarbete, informationshantering, ledarskap och minniskans
férutsattningar och begransningar (eng. Human Factors).

Bland annat rymdfarkosten Challenger, karnkraftsolyckan i Chernobyl
(Se ICAO, Human Factors Training Manual, 1998), flygolyckan i Nagoya,
Japan med en Airbus 300 (Se Aircraft Accident Investigation Commission:
Ministry of Transport, Japan, 1994).

Se bland annat Billings, C. E. (1997). Aviation automation: The Search for
a Human-Centered Approach. Lawrence Erlbaum Associates, Mahwah,
New Jersey. Dr. Charles Billings, tidigare chef vid NASA/AMES forsknings-
centrum i USA beskrivs som upphovsmannen till metoden Human-centered
Automation.

EASA: European Aviation Safety Agency, Europeiska flygsikerhetsmyndig-
heten.

CS-25. 1302 ar EASA:s regelverk for certifiering av bland annat system och
utrustning i flygplanets férarkabin. Fér mer detaljerad beskrivning och in-
formation se: EASA Certification Specifications for Large Airplanes, CS-25,
Book 1, Airworthiness Code. Amd. 4.

Se bland annat Sarter, N. B. & Woods, D. D. (1997). Team play with a
powerful and independent agent: A corpus of operational experiences and
automation surprises on the Airbus A320. Human Factors, 39, 553-569.

. Se till exempel Dekker, S. W. (2005). Ten questions about human error: A

new view of human factors and system safety. New Jersey, NJ: Lawrence
Erlbaum Associates, Publishers.
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PASSAGERARUTVECKLINGEN

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
14,98 miljoner under det férsta halvaret 2012. Jamfort med
forsta halvaret foregaende ar ar detta en okning med 3,8
procent och motsvarar drygt en halv miljon fler passagerare.
Inrikestrafiken 6kade med 4,1 procent och uppgick till 3,63
miljoner passagerare medan utrikestrafiken okade med 3,8

procent och uppgick till nirmare 11,36 miljoner passagerare.

Passagerarvolymen okade pd drygt hilften av de 40 svenska
trafikflygplatserna. Den stérsta relativa okningen hade
Pajala/Yllis flygplats med plus 58 procent jamfort med dret
innan. Bland de storre flygplatserna hade Malmé Airport
den bista tillvixten med nirmare 14 procent fler passage-
rare. Sdmst har utvecklingen varit pa Kristianstad flygplats
ddr antalet passagerare var 36 procent firre under forsta
halviret i &r jimf6rt med samma period 2011.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm 6kade
passagerarvolymen pa samtliga av de mest passagerartunga
linjerna. Mest 6kade Stockholm — Skellefted och Stockholm
— Umeé med mer 4n 10 procent vardera.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland det
land som hade flest passagerare. Totalt flég drygt 1,38 mil-
joner passagerare mellan Sverige och Tyskland under det
forsta halvaret 2012. Den storsta relativa 6kningen hade
Turkiet med 19 procent fler passagerare in under samma
period 2011.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar i Sverige inom passagerartrafiken upp-
gick under forsta halvaret till totalt 115 000. Jimfort med
samma period 2011 ir det en minskning med 2,1 procent.
Antalet utrikes landningar minskade med drygt 1 procent.
For inrikestrafiken var minskningen 3 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till cirka 21,3 mil-
joner, vilket kan jimféras med 21,1 miljoner under samma
period 2011. I utrikestrafiken ckade utbudet med 0,6 pro-
cent och i inrikestrafiken med 1,6 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en
flygning, var i genomsnitt tvd procentenheter hégre under
forsta halvaret i ar jimfort med forra dret och uppgick till
70,5 procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga ka-
binfaktorn 71,6 procent och i inrikes 67,1 procent.

Antalet overflygningar i det svenska luftrummet dkade
med drygt en procent forsta halvaret. Overflygningar ir trafik
i det svenska luftrummet utan start eller landning pd ndgon
svensk flygplats. Exempel pd sidan trafik ir flygningar som
sker mellan de vistra delarna av Europa och Fjirran dstern.

MARKNADSANDELAR

I inrikestrafiken 6kade Norwegian och SAS sina marknads-
andelar medan Malmé Aviation minskade nigot. Aven i
utrikestrafiken 6kade Norwegians marknadsandel, medan
SAS andel var oférindrad. Ryanairs andel minskade med en
dryg procentenhet.
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TRAFIKUTVECKLINGEN 2012

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska flygplatser
under forsta halvaret for respektive ar

Flygplats 2011 2012 Forandring, antal Foriandring, %
Arvidsjaur 33 561 34 641 1080 3,2%
Borlinge 19 576 19721 145 0,7 %
Gillivare 18 850 20 029 1179 6,3 %
Goteborg/Sive 378 348 373 966 -4 382 1,2 %
Goteborg/Landvetter 2 333270 2 397 311 64 041 2,7 %
Hagfors 1776 1359 -417 -23,5%
Halmstad 54 919 45173 -9 746 17,7 %
Hemavan 7 933 7 957 24 0,3%
Jénkoping 42 391 39 620 2771 -6,5%
Kalmar 87 106 90 817 3711 4,3 %
Karlstad 54 434 51 155 -3279 -6,0 %
Kiruna 83126 105 115 21 989 26,5 %
Kramfors-Solleftea 11273 10 438 -835 74 %
Kristianstad 21 074 13 495 -7 579 -36,0 %
Linképing/Saab 51742 59 833 8 091 15,6 %
Luled/Kallax 525 402 551 708 26 306 5,0%
Lycksele 11 940 11 164 -776 -6,5%
Malmé 915 958 1041 523 125 565 13,7 %
Mora/Siljan 7236 5852 -1 384 -191 %
Norrképing/Kungsangen 48 903 50 952 2 049 4,2 %
Oskarshamn 7 045 6 597 -448 -6,4 %
Pajala-Yllis 1855 2931 1076 58,0 %
Ronneby 115 510 115 457 -53 0,0 %
Skelleftea 131 704 146 995 15 291 11,6 %
Stockholm/Arlanda 9166 092 9 650 251 484 159 53%
Stockholm/Bromma 1106 631 1181 825 75 194 6,8 %
Stockholm/Skavsta 1228 608 1082 964 -145 644 11,9 %
Stockholm/Visteras 74 822 70 694 -4 128 -5,5%
Sundsvall-Harnésand 146 311 148 966 2 655 1,8 %
Sveg 3243 2 421 -822 -253 %
Torsby 1708 1152 -556 -32,6%
Trollhdttan-Vanersborg 23 063 23 368 305 1,3 %
Umed 468 918 500 628 31710 6,8 %
Vilhelmina 7 884 8 459 575 7.3 %
Visby 149 892 145 968 -3924 -2,6 %
Vixj6/Kronoberg 83799 94 884 11 085 13,2 %
Are Ostersund 204 769 216 282 11 513 5,6 %
Angelholm 193 914 199 424 5510 2,8%
Orebro 37 619 43 788 6169 16,4 %

Ornskaldsvik 47 153 45 237 -1916 -41 %



Antalet passagerare i linje- och chartertrafik
2011 och 2012 pa svenska flygplatser
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och
chartertrafik 2011 och 2012 pa svenska flygplatser
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar) i
linje- och chartertrafik 2011 och 2012 pa svenska flygplatser
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och
chartertrafiken 2011 och 2012
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio Relativ férandring for de passagerarmassigt
storsta linderna (forsta destination), forsta halvaret 2011 och 2012 tio storsta linderna, forsta halvaret 2012
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Passagerarnas fordelning efter region
under forsta halvaret 2011 (forsta destination)
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Marknadsandelar i inrikes trafik
under forsta halvaret 2011 och 2012

100 %

- -
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30%
20%
10 %
0%

2011 2012
M SAS Sverige M Malmé Aviation NorwegianAir M Ovriga

FLYGTENDENSER 01/2012

Passagerarnas fordelning efter region
under forsta halvaret 2012 (forsta destination)
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Antalet 6verflygningar i svenskt kontrollerat luftrum 2011 och 2012
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